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and enviroment adaptive radars and the concept... 
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«panies.in AirTraffic-Control Systems. 
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La FAA celebra su 75' 
aniversario en un momento 
decisivo, pues esta fecha 
coincide con la toma de 
importantes determinaciones en 
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Cambiar hoy de avió 


renunciar al confort. 


Desde Barcelona hasta Palma 
de Mallorca, desde Sevilla hasta 
Lisbón, el DORNIER 228 es el 
avión ideal para transbordos 
regionales.¿Por qué? 

Porque combina la comodidad 
que el pasajero espera hallar en 
un aparato de mucho mayor 
tamaño, con la rentabilidad y la 
brevedad de permanencia en el 
suelo exigidas a un avión para 
servicios de cercanías. 

El secreto de la rentabilidad del 
DORNIER 228 es la nueva ala de 
Dornier, de diseño precursor en su 
tipo. Su perfil exclusivo, cargado a 
popa, proporciona un rendimiento 
aerodinámico excelente. El diseño 
del perfil del ala permite mejor 
ascenso y vuelo que cualquier ala 
de tipo convencional, contribuyendo 
a un incremento del rendimiento 
del avión bimotor hasta un 25%. 


Su elevado peso de aterrizaje y 
su amplio depósito de combustible 
le permiten recorrer, aún transpor- 
tando 19 pasajeros (es decir, el 
100% de su coeficiente de carga- 
mento) y una reserva completa 
según las regulaciones de vuelo 
instrumentales, trayectos de hasta 
750 kilómetros, sin reabaste- 
cimiento de combustible. 

La cabina de pasajeros del 228 
es ancha, espaciosa y clara. La 
turbopropulsión del bimotor pro- 
picia una travesia notablemente 
silenciosa. Una iluminación ade- 
cuada, sin resplandores molestos; 
grandes ventanillas y el emplaza- 
miento de las alas por encima del 
nivel de la cabeza otorgan una 
excelente visibilidad. El fuselaje de 
diseño ergonómico brinda mayor 
altura de paso y un mayor espacio 
para hombros y codos que cual- 
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n no supone 


quier otro aparato de su tipo. 

Considerando la conveniencia 
y comodidad del pasajero, el 
DORNIER 228 es prueba feha- 
ciente de que el cambio de un avión 
de linea comercial a otro de 
enlace regional no supone renun- 
ciar al confort. 


Transportes Universales S.A. 

Sr. Gerado Schweiger 

Av. Belgrano 615,9” Buenos Aires, RA 
Tel. 118180-30 89 04, Telex 23128 


DORNIER 228...Un Diseño con la Vocación 
de Excelencia de la Tecnología Alemana. 


DORNIER 


Dornier GmbH, Aviation Sales and Projects 
Apartado 2160, D-8000 Munich 66 
República Federal de Alemania 

Teléfono 8153 / 300, Télex 5 26 450 
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LA FAA EN EL 
SIGLO XXI 


No se trata de ciencia-ficción, ni de prospectiva a 
largo plazo. El próximo siglo está al alcance de nuestra 
mirada y se plantea como un asunto que pide solución 
inmediata. Para tener una idea más precisa de la 
dimensión que nos separa del año 2000, digamos que 
es poco más del lapso promedio para concebir un 

“nuevo modelo de aeronave y comenzar su producción 
en serie. Es decir, una magnitud relativamente 
pequeña. 

Los EE.UU. se están preparando con gran pompa 
para ingresar al tercer milenio ejerciendo un liderazgo 
sin discusiones. Europa no desea quedar rezagada y 
al tiempo que negocia su participación en el programa 

- vinculado con la SD! (Strategic Defense Iniciative), está 
evaluando su capacidad para llevar a cabo un ingreso 
autóctono en la misma etapa mediante el programa 
Eureka. En el gran marco de planes tan ambiciosos se 
percibe la presencia de las respectivas fuerzas aéreas 
con programas específicos que ofrecen y reciben 
tecnología de avanzada. Por supuesto, no estamos en 
condiciones de compararnos con ninguno de los dos 
casos, pero tampoco podemos resignarnos a un 
fatalismo que inevitablemente nos conducirá a un 
grado de dependencia como aún no hemos conocido. 

Hay que convenir que nuestra posición relativa es 
preocupante porque la FAA tiene una justificada 
necesidad de modelar con anticipación su ingreso a la 
siguiente centuria para no sufrir las consecuencias de 
una frustración con pocas esperanzas de recuperación. 
Esa inquietud es comprensible, dado que nuestra 
institución se liga con el futuro talvez como ninguna otra 
y porlo tanto tiene que apresurarse para no perder su 
oportunidad. Es inocultable que la institución 
aeroespacial militar sufre las consecuencias de la 
situación económica general, especialmente en cuanto 
interesa a las inversiones y modernizaciones. Pero la 
postergación “sine die” de una decisión provocará 
daños cuya curación no habrá de hacerse sin dolor. 

La demora en desarrollar la gran industria de apoyo 
yanos ha llevado a paladear la pérdida de cierta 
autonomía política. En estos momentos estamos en 
aptitud de equiparnos o mantener nuestros sistemas 
en la medida que accedan los centros proveedores de 
tales materiales y eso significa que nuestros objetivos, 
no siempre coincidentes con los de aquellos estados, 
estarán sometidos a duras restricciones con una 
paralela disminución de libertad de acción en el ámbito 
político. 

Frente a esta realidad, se pueden delinear tres 
modos de acción. El primero es aceptar una actitud 
claudicante y conformista; el segundo es admitir sin 


oposición las limitaciones de toda procedencia — 
internas y externas— para adecuarse a un nivel de 
tolerancia y mediocridad; el tercero es presionar para 
que se comprenda en todos los estratos la urgencia de 
avanzar sin demoras para recuperar una porción del 
tiempo perdido, y reubicarnos en una situación 
extremadamente móvil y cambiante. Una nación 
cualquiera en circunstancias semejantes, que se 
resuelva por la primera opción, podrá ser catalogada 
sin margen de error como estado con vocación de 
dependencia; de elegir el segundo caso, el país y sus 
instituciones serían condenados a compartir una total 
opacidad de objetivos; operando en base al tercer 
supuesto, el Estado y su institución aeroespacial 
tendrán ante sí un camino abrupto que recorrer pero 
con la promesa de ser lo que ambos desean y adquirir 
un grado de independencia que solamente valoran las 
naciones libres. 

En nuestro ejemplo nacional, el problema está 
configurado y la FAA lo ha asumido, pero necesita 
contar con la comprensión de la ciudadanía para poder 
convertirlo en una feliz realidad. El diseño de cualquier 
programa requiere inteligencia para que adquiera vida 
formal, y el suficiente apoyo político y económico para 
tener vida real. Las grandes aventuras demandan dos 
ingredientes fundamentales: coraje y perseverancia. 
Los beneficios que se repartirán a lo largo de tan 
fecunda realización no serán exclusivos de la 
institución que los promociona. La experiencia 
internacional confirma que regularmente son 
compartidos por la sociedad, su administración y, 
desde luego, por la institución aeroespacial. 
Constituyen el fruto de una concertación que se nutre 
de tecnología y programas estables desarrollados con 
el sostén de la comunidad, que verifica a cada paso las 
ventajas de hacer un esfuerzo especial en ese campo. 

La FAA es pertenencia del pueblo argentino y está a 
su servicio, con lo cual queda certificada la relación que 
los une. Apoyar su ingreso al próximo siglo en los 
términos que le permitirán cumplir exitosamente su 
misión principal, será trabajar por la comunidad misma 
en la búsqueda de una seguridad responsable y basada 
sobre pilares internos. Pero de nada valdrá imaginar 
un venturoso mañana si no comenzamos a trabajar 
ahora. El trazado del bosquejo de la FAA que ingresará 
al 2000 lo tenemos que iniciar sin dilaciones, pero 
concientes de que sólo la voluntad del pueblo 
argentino y su Gobierno serán capaces de darle las 
formas definitivas. 
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AEROESPACIO'S THOUGHT 


THE FAA IN THE 
XXI CENTURY 


Itis not science fiction or long-term prospective, Next 
century is within our sight and poses as an issue calling 
for immediate attention. In order to have a more 
accurate idea of the time to go by before we reach 2000, 
let's say that it is little more than the average lapse 
required to conceive a new aircraft model and start with 
its mass production. That is, a relatively short time. 


The U.S. is pompously getting ready to enter the third 
millenium as an leader. Europe does 
notwanttto be leftbehind and while negotiatingits taking 
part in the program relative to SD! (Strategic Defense 
Initiative), itis evaluating its capabilities to carry out a 
domestic access to the same level by means ofthe 
Eureka program. Within the framework ofsuch 
ambitious plans, the presence of the respective air 
forces with specific programs that offer and receive 
advanced technology can be felt. Of course, we are not 
ina position to compare ourselves to either case, but 
we cannot accept either a fatalism that will inevitably 
lead us to a level of dependence we have not 
experienced yet. ' 

We have to admit that our relative position is a 
worrisorne one as the FAA has a justified need to shape 
its access to the next century in advance so as not to 
suffer the consequences of frustration with little hope of 
recovery. Such concern is understandable if we 
consider that our institution is connected to future more 
than perhaps any other one is and therefore it has to 
hurry not to lose the chance. The fact that the military 
institution is suffering the consequences of the general 
financial situation, especially as far as investments and 
modernizations are concerned, cannot be concealed. 
But putting off a decision sine die will bring about 
damages which are notto heal painlessly. 


The delay in developing the great support industry 
has already caused us to somewhat feel the loss of 
political autonomy. At this moment we are in a position 
to equip ourselves or else to keep our systems so long 
as the center supplying such materials agree to our 
doing so, and that means that our aims, which do not 
always coincide with those of such states, will be 
subjected to hard restrictions with a parallel reduction 
of freedom of action in the political sphere. 

In view of this reality, three courses of action can be 
delineated. The first one is to adopt a giving up and 
conformable attitude; the second ones to unobjectively 
accept the limitations from all origins —both domestic 
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and foreign— to adapt to a level of tolerance and 
mediocrity; the third one is to exert pressure for all strata 
to become aware of the existing unency to advance 
with no further delay in order to make up for some of the 
time lost, and thus again place ourselves in an 
extremely mobile and changeable situation. Any nation 
whatsoever in similar conditions that chooses the first 
option may be classified —with no error margin— as a 
state having a vocation for dependence; should it 
choose the second case, the country andits institutions 
would be doomed to share a full opaqueness of 
objectives; ¡foperating on the basis of the third case, 
the state and ¡ts aerospace institution would face a hard 
way to go, but with the chance to become what they both 
want to be as well as to get a level of independence 
which is only valuable to free nations. 

In our national case, the problem has already been 
configured and the FAA has become aware ofand 
accepted its existence, but it needs to have the 
understanding on the partof all citizens to make ofit a 
happy reality. The design of any program requires 
intelligence to bring it formally into life and enough 
political and financial support to bring it actually into life, 
Major ventures demand two fundamental components: 
courage and perseverance. The benefits to be 
distributed along such a fruitful fulfillment will not be 
exclusively enjoyed by the institution promoting them. 
The international experience confirms that they are 
regularly shared by the society, ¡its administration and, 
of course, by the aerospace institution. They are the 
resultof a coordination thatis fed by technology and 
stable programs developed with the support of the 
community, which verifies stage by stage the 
advantages of making a special effort in that field. 

The FAA belongs to the Argentine people and ¡is at 
the latter's service, the bond between them being thus 
certified. To support its access to next century in terms 
that will allow it to successfully comply with its main role, 
will mean to work for the community itself seeking a 
responsible security based on domestic foundations. 
Butt will be useless to imagine a prosperous future if 
we do not start working now. The drawing of the sketch 
of the FAA that will make its way into 2000 must begin 
with no further delay, but we must be aware of the fact 
that only the will of the Argentine people and their 
government will be able to shape it definitively. 


THE DIRECTOR 


FUERZA AEREA INFORMA 


PREMIO “FENIX” A UN AVION ARGENTINO 


La Federación Aeronáutica Internacional premió con 
la calificación de Campeón Mundial al avión Curtiss Ro- 
bin C-1 (matrícula LV-FBM) propiedad del señor Guido 
Jontza, quien realizó su reconstrucción total. El galar- 
dón se entregó en una ceremonia que se llevó a cabo en 
el aeródromo de San Fernando, y contó con la presen- 
cia del Comandante de Regiones Aéreas, Brig. Rodolfo 
Orlando Echegoyen, representantes de la EAA Argenti- 
na y numeroso público. El Curtiss Robin C-1 fuefabrica- 
do en los EE.UU. en 1928, es triplaza de ala alta, y de 
construcción mixta (tubos de acero, madera y tela). 
Está propulsado por un motor Curtiss Challenger R-600 
de 185 hp (138kW), que le permite desarrollar una velo- 
cidad de crucero de 145 km/hora. 

Esta aeronave llegó a nuestro país en 1932, y fue utili- 
zada para trasporte de pasajeros, carga, fotograme- 
tria y eventualmente en tareas de fumigación y remol- 
que de carteles hasta 1965, fecha en que fue desactiva- 
da. Años más tarde, fue hallada prácticamente destrui- 
da detrás de un hangar del aeródromo en donde tuvo lu- 
gar la entrega del premio. El trabajo de investigación y 
reconstrucción fue largo y costoso, puesto que se nece- 
sitaron ocho años para ver realizada esta verdadera 
obra de arte, obteniéndose las partes faltantes en dis- 
tintos lugares del mundo. Por ejemplo, los instrumentos 
originales se encontraron en un hangar de Carolina del 
Norte; el parabrisas fue sacado del fuselaje de otro 
avión similar sumergido en el río Mississipi, frente a la 
ciudad de Saint Louis; en la Biblioteca de la Fuerza Aé- 
rea de los EE.UU., en donde se hallaron microfilms de 
los planos del avión, se descubrió una copia del manual 
de reparación del motor y un catálogo de ventas de lafá- 
brica, y de esa forma se pudo determinar el panel de ins- 
trumentos, tapizados, esquemas de colores y otros ele- 
mentos. Este avión ya tuvo el primer premio “Gran Cam- 
peón Antiguo” en la V Convención de la EAA Argentina, 
que se realizó en Mercedes (Buenos Aires) en 1986. 
Posteriormente, fue presentado ante la FAl en París, 
donde compitió con varios de los mejores aviones res- 
taurados de todo el mundo, obteniendo el máximo ga- 
lardón, que es el “Premio FENIX”. 


AIR FORCE REPORTS 


ARGENTINE AIRCRAFTWINS “FENIX” PRIZE 


The International Aeronautical Federation awarded 
the qualification of “World Champion" to the aircraft Cur- 
tiss Robin C-1 (whose registration is LV-FBM). The ow- 
ner of the aircraft, Mr. Guido Jontza, rebuilt it entirely. 
The prize was given during a ceremony held at San Fer- 
nando airfield, and was attended by the Comandante de 
Regiones Aéreas, Brig. Rodolfo Orlando Echegoyen; 
by representatives of EAA (Argentine Chapter) and 
numberless public. The Curtiss Robin C-1 was built in 
the USA, in 1928. It is a high wing three-seat aircraft of 
mixed construction (steel tubes, wood and fabrics). ltis 
powered by a Curtiss Challenger R-600 engine of 185 
hp (138 kW), allowing for a 145 km/h cruise speed. 


This aircraft arrived in our country in 1932. ltwas used 
for different purposes, such as transport of passengers, 
cargo, aerial photography and, eventually, in fumigation 
tasks and towing of publicity stuff, until 1965 when itwas 
taken out of service. Some years later, ¡itwas found, al- 
most completely destroyed, behind an hangar in the air- 
field where the above mentioned ceremony was held. 


Research and rebuilding work was long and expensive, 
since it took eight years to complete this restoration, 
a truly work of art. The missing parts were brought from 
different countries around the world. For example, the 
original instruments were found in 4h hangar in North Ca- 
rolina. The windshield was taken from the fuselage ofa 
similar aircraft sunk into the Mississipi river, right in front 
of the city of Saint Louis. Microfilms of ¡ts drawings, as 
well as a copy of the engine repair manual, and a sales 
catalogue from the factory were found in the US Air For- 
ce's Library. Thanks to these finds, it was possible to re- 
build the instruments board, upholsteries, and to have 
an idea about colours and other elements. This aircraft 
had already won the first prize, “Antique Grand Cham- 
pion”, during the 5th Convention of EAA Argentina, held 
in Merecedes (Buenos Aires) in 1986. Later on, ¡it was 
presented before the IAF in Paris, where it competed 
with several of the best restored aircraft in the world, ob- 
taining the highest award, which is the “FENIX Prize”. 
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HOMENAJE AL ING. TARAVELLA 


Con motivo de haber cumplido 94 años de edad enfe- 
cha muy reciente, la ciudad bonaerense de Saladillo rin- 
dió homenaje al Ing. Aer. Ambrosio Taravella, ceremo- 
nia que contó con la adhesión del JEMGFA en reconoci- 
miento a los valiosos servicios que este profesional 
prestó a la institución. 

El acto se llevó a cabo en el edificio comunal, y fue 
presidido por el Intendente de esaciudad, Dr. Francisco 
José Ferro. También asistieron Concejales, represen- 
tantes de las fuerzas vivas, entidades culturales, e invi- 
tados especiales. Ambrosio Taravella se graduó de in- 
geniero aeronáutico en 1922, en la Escuela Superior 
Nacional de Aeronáutica de París, y fue profesor de las 


En una ceremonia que tuvo lugar el 21 de mayo en Sao José dos Campos, 
la Fuerza Aérea Argentina recibió el primer EMB-312 Tucano. Este 
moderno avión de adiestramiento está destinado a remplazar a los MS-760 
Paris en la Escuela de Aviación Militar (Ver AEROESPACIO N* 457). La 
de Argentina es la octava fuerza aérea en el mundo que encargo el Tucano 
para el entrenamiento de los pilotos militares, siendo 586 los ejemplares 
pedidos y 281 los entregados hasta este momento. Además del nuestro, 
los otros países que adquirieron el EMB-312 son Brasil, Egipto, Gran 
Bretaña, Honduras, Irak, Perú y Venezuela. 
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cátedras de Motores de Aviación y Cons- 
trucción de Aviones en la Escuela Militar de 
Aviación, por entonces con asiento en El Pa- 
lomar. También fue profesor y cofundador 
en 1934 de la Escuela de Ingeniería y en la 
Fábrica Militar de Aviones. En 1975, conjun- 
tamente con otros precursores, fue miembro 
fundador del Instituto Argentino de Historia 
Aeronáutica. 


HOMAGE TO 
ENGINEER TARAVELLA 


Aeronautical Engineer, Ambrosio Tarave- 
lla has recently celebrated his 94 th birthday. 
This was the motive of the homage paid to 
him by the city of Saladillo (Buenos Aires 
Province). The JEMGFA adhered to the ho- 
mage in recognition to the valuable services 
ERgnesr Taravella rendered to the Air 

Orce. 


The ceremony was held in the City Hall building, and 
was presided over by Saladillo's Lord Major, Dr. Fran- 
cisco José Ferro. Municipal Council members, repre- 
sentatives from cultural institutions and special guests, 
attended the ceremony. Ambrosio Taravella graduated 
as aeronautical engineer in 1922, from the Aeronautical 
Superior College of Paris. He was a professor at the Es- 
cuela Militar de Aviación, at that time located in Palo- 
mar, where he taught the subjects “Aviation Engines” 
and “Building Aircraft”. He was also professorandone of 
the founders of the Escuela de Ingeniería Aeronáutica 
of the FMA, in 1934. He also held important positions at 
the Facultad de Ingeniería and the Fábrica Militar de 
Aviones. In 1975, toghether with other pioneers, he be- 
came a founder member of the Instituto Argentino de 
Historia Aeronáutica. 


During a ceremony held at Sao José dos Campos, last May 21st, the Fuerza 
Aérea Argentina received the first EMB-312 Tucano. This modern trainer 
will replace the MS-760s Paris in the Escuela de Aviación Militar (See 
AEROESPACIO N* 457). The FAA is the eight álr force in the world ordering 
Tucanos for military pilots' training. Up to now, Embraer has received orders 
for 586 aircraft, 281 of which have already been delivered. Besides 
Argentina, other countries that have acquired the EMB-312 are: Brazil, 
Egypt, Great Britain, Honduras, Irak, Peru and Venezuela. 


ACTUALIDADES EMPRESARIAS - 


MD-11 PARA VARIG 


La aerolínea brasilera ha rubricado 
un importante contrato con McDonnell 
Douglas, que comenzará a hacerse 
efectivo a partir de abril de 1990. Haor- 
denado en firme seis “wide body” MD- 
11 y otros cuatro en opción por un 
monto global de u$s 1 000 M. Esta re- 
novación de material coloca a Varig a 
la cabeza de las empresas subconti- 
nentales ya que el futuro MD-11 es un 
producto de próxima generación que 
marcará rumbos en el mercado. Hasta 
hoy hay once operadores que se deci- 
dieron por este avión. Los que recibirá 
Varig podrán franquear 12 700 km en 
máximo alcance y llevarán hasta 270 
pax en tres clases más 25 t de carga y 
equipajes. 


LUFTHANSA EN NUMEROS 


A pesar de todo, 1986 no fue un mal 
año para la aerolinea germana. Supe- 


DORNIER: EXITO DE VENTA 


Es el resultado de la confirmación 
de sus performances y de sus altos 
rendimientos. De allí que Momen Air 
(Saudi Arabia) haya adquirido un pri- 
mer avión Do 228 para destinarlo a la 
realización de vuelos charter y com- 


rando los problemas en el Atlántico 
Norte (terrorismo y desplome del dó- 
lar), la mayor oferta de capacidad 
(12,1%) fue absorbida airosamente y 
permitió ofrecer un índice promedio de 
ocupación de 60,3%, con un 4,4% más 
de viajeros trasportados (más de 16 
M) con respecto al '85. Es de observar 
que, contra las previsiones, Lufthansa 
trasladó 15,4% más de viajeros entre 
USA y Europa, recuperando mercado 
perdido por las causas citadas. 


SF340 EN USA 


Con el gallardete de Brockway Air 
han comenzado a volar los primeros 
ejemplares de cinco adquiridos en fir- 
me y otros tantos en opción. La aerolí- 
nea americana basada en Burlington 
(Vermont) está recibiendo estos avio- 
nes desde mayo y completará el pedi- 
do en diciembre. Ha comenzado a 
usarlos como "feeder” de Piedmont, la 
prestigiosa doméstica de USA. El 


muter en el SE de ese país, al mismo 
tiempo que formalizó la opción para un 
segundo ejemplar. Luego fue Formosa 
Airlines que increment: su'pedido an- 
terior con dos unidades suplementa- 
rias y dejó una opción por otras tres. 
Esta aerolínea china (Taiwan) realiza 
vuelos internacionales entre ciudades 


SF340 ha sido entregado con 34 pla- 
zas y se suma al esfuerzo de once 
Beech 1900. 


RPVITALIANOS 


Los producidos por Meteor han co- 
menzado a llamar la atención de las 
FF.AA. americanas y la firma italiana, 
consecuente con esa respuesta, ha 
lanzado una incisiva campaña de pro- 
moción de sus modelos. Indudable- 
mente, el que ha despertado mayor in- 
terés ha sido el Mirach 100ER (Exten- 
ded Range) que brinda una amplia 
gama de tipos de exploración en la 
profundidad del territorio enemigo, 
apoyándose en controles de navega- 
ción totalmente automatizados. La US 
Navy es la fuerza que ofrece mayores 
expectativas de adquirirlo. Recorda- 
mos que en nuestro pais, Quimar S.A 
es licenciataria de la firma italiana 


interiores de la isla y Hong Kong. 

Una buena noticia. En razón de la 
caída de la tasa de cambio del dólar, a 
partir del 1? de abril el precio de los Do 
228 se cotiza en esa moneda y ello sig- 
nifica una notoria ventaja para los 
clientes de ultramar. 
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VOLAMOS EL TAIFUN 17E 


Era una tarde espléndida cuando 
fue presentado en Don Torcuato el 
motoplaneador Valentin Taifun 17E, 
de origen alemán. Este notable apara- 
to es ofrecido en nuestro país por Si- 
per S.A., empresa de vasta trayectoria 
en el campo de la aviación general y 
deportiva nacional. Joaquín F. Hoppe 
fue el anfitrión en esa amable cita, 
donde estuvieron colegas e interesa- 
dos en conocer ala estrella de esedía 

El primer contacto nos permitió veri- 
ficar que es un diseño aerodinámico 
limpio, característica de los “pura san- 
gre” del aire. Monoplano de ala baja, 
su envergadura es de 17 m; la superfi- 
cie alar de 17,60 m?, y el alargamiento 
de 16,4, todo lo cual le posibilita una 
relación de planeo de 30:1 con una ve- 
locidad de 105 km/h. Las alas respon- 
den aun perfil Wortmann FX-67-K170, 
17, que incluye flaps curvados con ap- 
titud de ángulo negativo y spoilers. La 
estructura es de fibra de vidrio reforza- 
do y el empenaje es en T. Posee un 
motor Limbach L2400EB1.B de 90 hp 
(67 kW) que mueve una hélice bipala 
de paso variable. Dos tanques de 45 | 
le otorgan una autonomía de 7 h y un 
alcance de 1 250 kilómetros. 

Su tren de aterrizaje es triciclo y re- 


batible manualmente, mientras que la 
rueda de nariz es orientable. En el ta- 
blero, un indicador luminoso de posi- 
ción, evita olvidos desagradables. El 
17E cuenta con otros refinamientos no 
corrientes en esta clase de aeronaves, 
como faro anticolisión, flaps de capó, 
frenos a disco, suspensión neumática 
y amortiguación hidráulica. La cabina, 
biplaza, está cubierta por una cúpula 
corrediza de dos piezas, los asientos 
son cómodos, el nivel de insonoriza- 
ción es óptimo y las bancadas flexibles 
del motor absorben las vibraciones. 
Las comunicaciones aire-tierra son 
aseguradas por un trasrreceptor Bec- 
ker AR3201. 

Sus alas plegables sobre los latera- 
les del fuselaje allanan el hangaraje y 
cuando son desplegadas, los coman- 
dos de vuelo se normalizan automáti- 
camente. El Taifun pesa vacío 610 kg; 
al despegue 850 kg; la velocidad de 
crucero es de 220 km/h y soporta fac- 
tores decarga + 5,3y-2,65 que admi- 
ten la acrobacia. Las carreras de des- 
pegue y aterrizaje son de 250 y 200 m 
respectivamente. 

AEROESPACIO fue invitado a volar 
en esta maravilla. Atamos el cinturón 
de seguridad, rodamos a cabecera y 
enpocos segundos, enel aire. Unapa- 
lanca en el tablero mueve lastapas del 
tren y con una manivela que gira sobre 


el plano horizontal se levanta el tren en 
veinte vueltas. El testigo luminoso de 
tablero confirma la maniobra. Con la 
primera reducción de potencia, el 17E 
continúa ascendiendo sin esfuerzo y 
ratifica sus bondades de diseño. El 
paso eléctrico de la hélice provee un 
rendimiento acorde con los deseos de 
piloto. En nivelado y con el 55% de la 
potencia se obtiene 180 km IAS. En- 
tonces se puede detener el motor, co- 
locar la hélice en bandera, e iniciar e 
planeo sin demora. Como velero, el 
Taifun volvió a demostrar su buen 
comportamiento aerodinámico. 

La visibilidad desde la cabina supe- 
ra los 300”. Al ingresar en la pierna ini- 
cial se adopta 120 km/h IAS; luego, al 
enfrentar la recta final con tren abajo, 
100 km/h y flaps bajos. Los spoilers, 
accionados mecánicamente, tienen 
una inmediata efectividad. El aterriza- 
je fue suave y corto, con ayuda de los 
eficientes frenos a discos. Para volar 
sin motor, el Taifun no necesita de nin- 
gún auxilio externo y esa cualidad 
hace que sea particularmente apre- 
ciado en aquellos aeroclubes que ca- 
recen de remolques. Para quienes de- 
seen adquirir un 17E, deberán abonar 
u$s 117 000 más el IVA. Nuestra opi- 
nión sintética: un magnífico aparato, 
con cualidades sobresalientes, volan- 
do con o sin motor. 


e 
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EL ATR-42 EN EUROPA 


La empresa regional alemana RFG 
ha puesto en servicio el primer ATR-42 
de los cuatro que ordenó, sobre la ruta 
Paderborn-Munich. Es una prueba 
más de la excelente acogida que está 
encontrando este biturboprop binacio- 
nal (Aeritalia-Aérospatiale) entre los 
operadores de rutas cortas. 


AERITALIA Y EL ESPACIO 


La corporación itálica se ha conver- 
tido en el primer contratista del proyec- 
to denominado "Equipo Esencial” que 
auspicia el Programa Espacial Nacio- 
nal y el Consejo Nacional de Investiga- 
ciones de ese Estado. Este proyecto 
involucra el diseño y desarrollo de un 
acelerador de electrones que será 
usado en el primer satélite cautivo, 
creación de un científico italiano, y 
donde no estará ausente la NASA. El 
proyecto “Equipo Esencial” incluirá di- 
cho acelerador, los circuitos de los ali- 
mentadores relativos, y el sistema de 
control térmico. 


" RR.PP.ENGARRETT 


Tendiendo a fortalecer el trabajo del 
sector RR.PP. de la corporación y sus 


subsidiarias, Garrett llevó adelante un 
cambio mayor designando a nuevos 
responsables. Una dama, Nancy Y. 
Suey, es la nueva titular de RR.PP. en 
el cuartel general de Los Angeles, 
mientras que el anterior ocupante del 
puesto, John Meyer, ha sido traslada- 
do a uno similar en AiResearch Elec- 
tronic Systems Division con sede en 
Tucson (Arizona), un nuevo elemento 
orgánico en la división. Paralelamen- 
te, Neil Cleere hasido nombrado acar- 
go de las RR.PP. de la Garrett Turbine 
Engine Co. 


RADAR MEJORADO POR 
MARCONI 


La Marconi Command 8 Control 
Systems Ltd. informó que el modelo de 
radar 909 que forma parte del sistema 
Sea Dart será motivo de una moderni- 
zación para lograr un mejor segui- 
miento e iluminación del objetivo. El 
contrato correspondiente excede los 
u$s 58 M y afectará a los detectores 
montados en los destructores 42 y en 
portaaviones. 


EN EMILIA ROMAGNA (ITALIA) 


Nada mejor que complementar 
unas buenas vacaciones con la visita a 


un salón aeronáutico. Esta es la pro- 
puesta. Del 10 al 13 de setiembre se 
desarrollará en Forli (Emilia Romag- 
na) el 2? Salón de la Aviación que será 
dedicado a la rama militar, general, co- 
mercial e histórica de esta apasionan- 
te actividad. Entotal habrá disponibles 
20 000 m? cubiertos y al aire libre para 
exhibiciones estáticas, acrobacia aé- 
rea, vuelo de aviones y planeadores, 
helicópteros, paracaidismo y, por cier- 
to, también vuelos de bautismo. 


AMX: CONFIRMAN LA SERIE 


Tanto la FAl como la FAB han ratifi- 
cado los AMX que volarán con bande- 
ra propia, mediante un contrato firma- 
do en marzo '87. En Italia habrá 187 
ejemplares y en Brasil 79, y esa pro- 
ducción está valorizada globalmente 
enuf$s 4 500 M. Recordamos que este 
modelo militar es coproducido por Aer- 
italia (46,5%), Embraer (29,7%) y Aer- 
macchi (23,6%). Ahora hay cinco pro- 
totipos que cumplen el programa de 
ensayos y certificación. 


EXPANSION DE GRUMMAN 


La empresa americana informó so- 
bre sus planes para operar un segun- 
do centro en su planta de Melbourne 
(Florida), en los laterales del aero- 


Ea A he j : 
¡fala 1 E | 


En reunión de Directorio, Aeroliíneas| Argentinas designó Gerente General al| Sr. Alejandro B. Markovic, de vasta; trayectoria en la actividad 


privada. El 1?| de julio asumió sus funciones, que hasta ahora venía desempeñando el Sr. Oscar Cicalesi. 
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puerto regional. Esta necesidad ex- 
pansiva está motivada porque la firma 
es contratista principal en la entrega 
del JSTARS (Joint Surveillance Tar- 
get Attack Radar System), que opera- 
rán el US Army y la USAF. Esta nueva 
instalación será dotada inicialmente 
por 250 ingenieros mayormente espe- 
cializados en sistemas y “software”, y 
comenzará a trabajar en la segunda 
mitad del '87. 


NBAA: ENINTERES DETODOS 


Jonathan Howe, presidente de la 
asociación, encareció a un subcomité 
del Senado de la Unión que defendie- 
se un programa de inversiones garan- 
tidas en el mejoramiento de aeropuer- 
tos y aerovías durante un período míni- 
mo de 5 años, como única manera de 
corresponder a las necesidades exis- 
tentes en esta materia. Para Howe es 
imprescindible separar esos créditos 
del presupuesto nacional y adjudicar- 
los a un programa específico. 


SIMULADOR DE THOMSON-CSF 


Es un equipo especial para el entre- 
namiento de los controladores del 
tránsito aéreo suizo que será instalado 
en Berna. El receptor es Radio Suisse 
S.A., que recientemente le adjudicó a 
la firma francesa la modernización de 


FILIALES EN EL PAIS QUE 
'OPERAN EN COMERCIO EXTERIOR 


Plata. Córdoba Co: 
fendoza San Rafael 
Salta. San Juan. Rosa 
no. Santa Fe San Miguel del Tucumán 
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BOLIVIA 
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BRASIL 

RIO DE JANEIRC 
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LIN) 
CHILE 


los centros de control de Zurich y Gine- 
bra. Esas estaciones fueron dotadas 
con sistemas automáticos de navega- 
ción y ayudas para el aterrizaje, entre 


FALCON 900 EN PROGRESO 


El ritmo de producción del avión de 
Dassault progresa normalmente y 
pronto llegará a la cadencia de cuatro 
aeronaves mensuales. Mientras tan- 
to, sus performances se están ratifi- 
cando y hasta superando en los suce- 


Nuestra experiencia en comercio intemacional y la red de files, representaciones y corresponsales que 
poseemos, le aseguran el mayor de los éxitos en cualquiera de los mercados que elija. 


otros equipos. El nuevo centro de en- 
trenamiento incluye puestos de ense- 
ñanza para 10 aprendices, 12 pilotos y 
una estación completa de supervisión. 


sivos vuelos que efectúan los aviones 
de serie. En marzo pasado, el N*12de 
la serie cubrió la distancia de 7 638 km 
pero con un viento de frente de 109 
km/h, lo cual equivalió a una distancia 
“aire” cercana a 8 800 km y eso signifi- 
ca un 2% de excedente sobre el alcan- 
ce garantido. 
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... que las autoridades aeronáuticas tienen la empe- 
ñosa intención de trasformar en realidades consolida- 
das en el corto plazo como un modo de afirmar el desa- 
rrollo de nuestra industria aeroespacial nacional. Noti- 
cias periodísticas han estado informando esporádica- 
mente sobre ciertos movimientos detectados en esfe- 
ras de la industria local, con intervención de autorida- 
des políticas, de la FAA y empresas de renombre inter- 
nacional. El 75% aniversario de la creación de la Fuerza 
Aérea es una oportunidad de singular relevancia para 
que recapitulemos y actualicemos los pasos que se es- 
tán dando con el objetivo de modernizar y al mismo 
tiempo impulsar con firmeza a nuestra industria aero- 
náutica. 


En este sentido, hasta nos animamos a hablar de la 
intención de revolucionar el esquema preexistente, 
prácticamente monopolizado por el Estado desde su 
fundación hace sesenta años. A lo largo de ese lapso 
se hicieron muchas cosas positivas, pero no las sufi- 
cientes para concordar con la evolución internacional 
en la materia. Es justo reconocer nuestra presencia 
pionera en Latinoamérica, pero también debemos 
aceptar nuestro retraso actual. De ser mantenida esta 
situación, no hay duda que la industria aeronáutica 
nacional sería condenada a su pronta extinción. Tal 
riesgo ha sido advertido por la FAA que ha trasladado 
la voz de alarma a las autoridades del Ministerio de De- 
fensa y de allí la preocupación por acelerar las gestio- 
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..that the aeronautic authorities have the persistent 
intention of transforming into short term consolidated 
realities as a way of affirming our national aerospace in- 
dustry's development. Journalist news have been oc- 
casionally informing about certain movements detected 
in local industry's spheres, whichinvolve the action of 
political authorities, the FAA and international renown 
companies. The 75" anniversay of the creation of the 
Fuerza Aérea ¡is an excellent opportunity for us to reca- 
pitulate and bring up to date the steps that are being ta- 
ken with the aim of modernizing and the same time firm- 

ly impelling our aeronautical industry. 

In this sense, we even feel encouraged to talk about 
the intention of changing completely the pre-existent 


scheme, practically monopolized by the State since ¡ts 
foundation sixty years ago. Along that lapse of time 
many positive things were done, but they were not 
enough as to harmonize with the international evolution 
in the matter. It is fair to recognize our pioneer presence 
in Latin America but we must also accept that we are 
lagging now. If this situation continues, there is no doubt 
that the national aeronautic industry would be condem- 
ned to a prompt extinction. Such a risk has been noticed 
by the FAA that has sent a warning voice to the Ministery 
of Defense authorities and then the preoccupation for 
accelerating the actions to which we will refer to, in order 
to avert that danger. 

The FAA trusts in the support that political authorities 
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nes aque nos referiremos,con el fin de conjurar ese pe- 
igro. 

La FAA confía en el acompañamiento que necesa- 
riamente tienen que conceder las autoridades políti- 
cas. Con ese aval, comenzará a cumplirse un plan de 
acción efectivo que involucrará sucesivas operaciones 
orgánicas, jurídicas, industriales y comerciales para 
alejar el estado de semiparálisis que padece nuestra 
industria por ausencia de inversiones genuinas que el 
Estado está incapacitado de efectuar. Es inevitable 
que, frente a esa restricción, las soluciones provengan 
de fuentes privadas nacionales y extranjeras, ya que 
toda demora en avanzar y crecer se reflejará en poster- 
gaciones tecnológicas. La temida “brecha tecnológica” 
es un drama siempre cercano en la industria aeroespa- 
cial, donde los nuevos conocimientos aparecen con 
frecuencia a veces diaria. 

Por eso la FAA ha resuelto convocar a la industria 
privada, doméstica e internacional, a colaborar con 
nuevos esfuerzos para salir del estancamiento que 
amenaza a la FMA, y por ende al corazón de la produc- 
ción más significativa de marca nacional. Esta deci- 
sión institucional no pretende enajenar nuestras capa- 
cidades, bienes y aspiraciones. Por el contrario, la idea 
matriz es ponerlos en acción a un ritmo más veloz y efi- 
ciente que hasta el presente con el apoyo inestimable 


Hacia mediados de 
marzo próximo deberian 
entrar en servicio los tres 
primeros lA-63 


The first three lA-63s 
should be ready to enter 
service by the second half 
of next March 


must necessarily grant. With it, an effective plan of ac- 
tion will begin to be carried out, one that will involve sus- 
cessive organic, juridical, industrial and commercial 
operations to remove the state of semi-paralysis thatour 
industry suffers because of the absence of genuine in- 
vestments the State ¡is unable to make. Itis unavoidable 
that, facing this restriction, the solutions should arise 
from foreign and domestic private sources, since every 
delay in progressing and growing will be reflected in tech- 
nological postponements. The feared “tecnological gap” 
is an ever close drama in aerospace industry, where 
new knowledge appears with a sometimes daily fre- 
quency. 

That is the reason why the FAA has decided to convo- 
ke the private, domestic and international industry, to 
collaborate with new efforts to get out of the standstill 
that threatens the FMA, and thus the heart of the most 
significant national production. This institutional deci- 
sion does not involve alienating our capacity, properties 
and ambitions. On the contrary, the main idea ¡is to 
bring them into action at a faster and more efficient 
rhythm than the one kept up to the present with the ines- 
timable support of the private capital and of the owners 
of leading technologies. 

Naturally, such purposes are not ofeasy organization 
since it is necessary to conciliate interests, aims and 
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del capital privado y de los poseedores de tecnologías 
de vanguardia. 

Naturalmente, tales propósitos no son de sencilla es- 
tructuración por cuanto es preciso conciliar intereses, 
objetivos y proyectos de quienes estarían dispuestos 
a compartir el riesgo que se les propone. Por eso es 
comprensible la aparente lentitud de las negociaciones 
que maneja la FAA, dueña del centro industrial aeroes- 
pacial más importante de la Argentina y que se concen- 
tra en el Area de Material Córdoba (AMC). Pero el si- 
lencio no siempre es signo de quietismo sino de discre- 
sión, particularmente cuando se operan datos muy 
sensibles. 


EL PROYECTO CBA-123 


La nueva denominación designa al proyecto que 
oportunamente anunciamos como lA-70/EMB-123. Es 
el resultado de una decisión conjunta tomada por la 
FMA y Embraer. El proyecto CBA-123 está encuadra- 
do por el convenio internacional que firmaran los presi- 
dentes de la Argentina y Brasil, y específicamente den- 
tro del Protocolo 12 que se refiere a la industria aeroes- 
pacial. Además este proyecto es coherente con las po- 
líticas nacionales en el campo de la industria y resuelve 
necesidades insatisfechas de la FAA. 

El 21 de mayo pasado, el Brig. My. Ernesto H. Cres- 
po y el presidente de Embraer Ozilio C. da Silva firma- 
ron un documento que establece las bases conjuntas 
sobre las que progresará este diseño y que constituye 

“el Apéndice 2 al convenio ministerial. Recordamos que 
este proyecto se concretará en tres fases: diseño, de- 
sarrollo y preparación de la serie. Ahora, personal téc- 
nico de ambas empresas está redactando el contrato 
que cubrirá la primera fase, denominada “diseño con- 
ceptual” o “concepcao” y que deberá ser firmado cuan- 


projects of those who would be ready to share the risk 
that they are put forward.- That is why it is understanda- 
ble the apparent slowness of the negotiation the FAA, 
owner of the most important Argentine aerospace in- 
dustrial center which is concentrated in the Area de Ma- 
terial Córdoba (AMC), is conducting. But silence ¡is not 
always sign of quietism but of discretion, particularly 
when dealing with very delicate data. 


THE PROJECT CBA-123 


The new denomination designates the project that we 
opportunely announced as lA-70/EMB-123. It is the result 
of a joint decisión took by the FMA and Embraer. The 
project CBA-123 ¡is inserted in the international agree- 
ment that the presidents of Argentina and Brazil will sign, 
and specifically within the Protocolo 12 which refers to 
aerospace industry. Besides, this project is coherent 
with the national policies in the industrial field andit finds 
solutions for FAA's un satisfied needs. 

One the past 21 May, the Brig. Ernesto H. Crespo and 
the president of Embraer Ozilio C. da Silva signed a do- 
cument that states the joint bases upon which this de- 
sign will progress and which constitutes the Appendix 2 
to the ministerial agreement. We remember that this 
project will be developed in three stages: design, deve- 
lopment and the series preparation. At present, techni- 
cal personnel of both companies are writing the contract 
that will cover the first stage, named “preliminary de- 
sign” or “concepcao” and that will be signed when this 
editions appears. By the end of the present year, the sign- 
ing of the second stage (development) is scheduled. 
Thus the FAA s decision of going ahead with the project 
CBA-123, in spite of the difficulties, has been reaffirmed. 

ltis vital that the CBA-123 could be incorporated into 
the commuter market at the time planned by the marke- 
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do aparezca esta edición. A fines del corriente año se 
deberá encarar la firma de la segunda etapa (desarro- 
llo). De esta manera ha sido reafirmada la decisión de 
la FAA de llevar adelante el proyecto CBA-123 a pesar 
de las dificultades. 

Es vital que el CBA-123 pueda incorporarse al mer- 
cado commuter en la oportunidad planeada por los ex- 
pertos en comercialización para asegurar el éxito de 
venta. Habría un mercado internacional del orden de 
125 unidades anuales de este tipo, y si la FMA y Em- 
braer logran conquistar entre 20 y 25% del mismo a lo 
largo de una década, se alcanzarían resultados econó- 
micos muy positivos. Además, el ingreso del -123 a co- 
mienzos de los '90 le permitirá obtener marcadas ven- 
tajas sobre los posibles competidores. 

En cuanto a la participación de los socios en el pro- 
grama bloque, se mantiene en el 33% para nuestro 
país y si bien en un principio se pensó cubrirlo con la fa- 
bricación del plano principal y el horizontal de cola, en 
las discusiones posteriores se acordó que la FMA se 
haría cargo de dos segmentos del fuselaje y los estabi- 
lizadores horizontales. 

La participación financiera de las partes es uno de 
los puntos que motiva trabajosas gestiones en ambos 
países, ya que las condiciones económicas son harto 
difíciles en cualquiera de los dos. 

En el sector de los costos, se ha calculado que el 
monto de lo exigible durante las tres primeras etapas 
del proyecto rondará en los $ 292 M. La integración de 
esa cifra tiene que ser precisada con absoluta traspa- 
rencia para no encontrar dificultades de comercializa- 
ción en USA, donde cualquier sospecha de subsidio 


La FMA fabrica actualmente partes de materiales 
compuestos destinados al EMB-120 Brasilia. 


The FMA ¡is presently manufacturing composite 
material parts which will be used in the EMB-120 
Brasilia. 


ting experts in order to guarantee the sale's success. 
There would be an international market of about 125 an- 
nual units of this type, and ¡if the FMA and Embraer suc- 
ceed in conquering between the 20 and 25% ofit along a 
decade, very positive economic results would be obtai- 
ned. Besides, the appearance of the -123 at the begin- 
ning of the '90 will enable ¡it to get great advantages over 
the possible competitors. 

Regarding to the partners' participation in the block 
proa itis kept in the 33% for our country and although 
at first it was thought of covering it with the main wing 
and horizontal stabilizer construction, in subsequent 
discussions it was agreed that the FMA would be in 
charge of the two segments of the fuselage and the hori- 
zontal stabilizers. 


Jul-Ago 1987 


“4 


compañía del Grupo Finmeccanica-IRI, es líder en el campo 
aeroespacial italiano. 

Trabajando en 13 plantas hay 14600 personas, tanto en el norte como en el sur de 
Italia, que hoy están mirando hacia adelante. Su ocupación es el futuro. A la par 
con las mayores empresas aeroespaciales del mundo, Aeritalia significa tanto 
investigación, diseño, desarrollo, producción, como recorridas, modificaciones y 
mantenimiento de sistemas completos de vuelo, y grandes estructuras aeronáuticas 
y espaciales. Más aún, participación en los más importantes programas 
internacionales del espacio, realización de sistemas electrónicos y aviónica, de 
RPVs y sistemas alternativos de energía. Mire hacia adelante con Aeritalia. 


| IALIA EP 


ATA Univas 


el 


A pesar de ser una aeronave relativamente antigua, 
Pucará no tiene competidor directo en tareas de apoyo 


aéreo cercano. 
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que pueda bajar artificialmente el valor real del produc- 
to es motivo de acusaciones por los fabricantes loca- 
les. La inversión a realizar permite fijar tentativamente 
el precio de cada unidad por debajo del estimado un 
tiempo atrás ($ 3,4 M), pero indudablemente depende- 
rá de la configuración interior y la aviónica que solicite 
cada cliente. 

Los datos preliminares de marketing establecen que 
habría un mercado para 450 ejemplares y se planea la 
certificación en todos aquellos estados que sea nece- 
sario para que pueda ingresar y operar normalmente. 
No hay que olvidar que el EMB-110 Bandeirante ha 
sido vendido en 35 países y la idea básica es rempla- 
zarlo con el CBA-123, lo cual explica la necesidad de la 
certificación amplia. Por ahora no hay variantes en la fi- 
jación de las fechas claves y se mantiene el vuelo del 
primer prototipo el 19 de agosto de 1989, con la pers- 
pectiva de entregar los primeros ejemplares a clientes 
acomienzos del '91. Hay que dejar aclarado que la pro- 
ducción del CBA-123 no afectará el programa de fabri- 
cación que se establezca para el lA-63. 

El concepto que sirvió de base al diseño del -123 fue 
contar con una aeronave operativamente económica, 
de posible construcción a un reducido costo industrial, 
pero proporcionando a los usuarios un elevado nivel de 
confort acostumbrado en los servicios de larga distan- 
cia. De allí la necesidad de conciliar factores a veces 
contradictorios como bajo nivel de ruidos, uso de dise- 
ños preexistentes, bajo consumo, fuselaje amplio, es- 
tabilidad, máximo para 19 pax y construcción en una 
serie importante. 

Pero además de su destino básico como avión com- 
muter, se prevé que este modelo estará en condiciones 
de prestar otros servicios a partir de las correspondien- 


Even though the Pucará ¡s a relatively old aircraft. it 
has not any competitor yet. as far as close air support 
tasks are concerned. 


The financial participation of the parties is one of the 
points that gives reason to arduous negotiations in both 
countries, since the economic conditions are very diffi- 
cult in both of them. In costs' area, ¡ithas been calculated 
that the requirable amount during the first three stages 
of the project will be about $ 292 M. The integration of 
that figure must be very clearly specified so as notto find 
marketing difficulties in USA, where any suspicion of 
subsidy that could lower antificially the real value of the 
product is motive for accusations by the local manufac- 
turers. The investment to be made allows an attempt in 
establishing the price of each unit under the one estima- 
ted some time before ($ 3,4 M), but undoubtedly it will 

«depend on the inner configuration and the avionics that 
each customer requests. 

The marketing preliminary data establish that there 
would be a market for 450 units and the certification in all 
those nations required to enter and operate normally ¡s 
planned. There must not be forgotten that the EMB-110 
Bandeirante has been sold in 35 countries and the basic 
idea ¡s to replace ¡it with the CBA-123, what explains the 
necessity of wide airworthiness. For the time being there 
are no changes in key dates set and that of the flight of 
the first prototype is kept on 19 August, 1989, with the 
prospect of delivering the first units to customers at the 
beginning of '91. There must be clearly pointed out that 
CBA-123's production will not affect the manufacturing 
program that would be established for the lA-63. 

he concept that acted as basis for the -123 design 
was to offer an operatively economic aircraft of possible 
construction at a low industrial cost, but supplying users 
with a high level of comfort usual in long distance servi- 
ces. This goal brings about the need of harmonizing 
sometimes contradictory elements as low noise level, use 
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tes adecuaciones técnicas y equipamiento específi- 
co, tales como trasporte de cargas livianas, fotografía, 
medevac, corporate, verificación de radioayudas y 
eventualmente SAR. 

En materia de ventas se han hecho discriminaciones 
preliminares de mercado, por las que Embraer se en- 
cargará de la comercialización exclusiva en Brasil, 
USA, UK y Francia. Por su lado, la FMA será responsa- 
ble en iguales términos de la colocación de -123 en la 
Argentina, América Latina y una gran parte de Africa. 
No obstante, ambos socios se han comprometido a 
apoyar indistintamente al otro que consiga un nuevo 
cliente en áreas no especificadas. Por ahora no se ha 
hablado de establecer una empresa comercializadora 
binacional, lo cual no es impensable en el futuro cuan- 
do el programa se encuentre consolidado. En razón del 
buen entendimiento que existe entre las dos partes, la 
FMA y Embraer decidieron actuar en conjunto durante 
el Salón de Le Bourget, exhibiendo en cada uno de los 
stands maquetas del modelo a producir. En el de Em- 
braer se mostró un segmento interior de la cabina en 
tamaño 1:1 para ofrecer una imagen del dispositivo con 
que se entregará. 

Desde el punto de vista técnico, las características 
del CBA-123 casi no variaron desde que lo presenta- 
mos en AEROESPACIO (N* 453/Set'86). El único pa- 
rámetro destacado que se alteró fue la amplitud del fu- 
selaje, que ahora es algo mayor para adecuar el con- 
fort de los pasajeros a las comodidades brindadas por 
las líneas troncales. Los proyectistas le asignaron im- 
portancia fundamental al rendimiento aerodinámico en 
el vuelo de crucero, y por esa razón optaron por una 
carga alar elevada (350 kg/m”) en comparación con 
otras de su categoría (Beech 1900, 268 kg/m”; Brasilia, 
255 kg/m”; Jetstream 31,256 kg/m? y Metro ll, 235 Kg/ 
m?). 


of preexistent designs, low consumption, wide fuselage, 
stability, maximum for 19 pax and construction in an im- 
portant series. 

But in addition to ¡ts basic role as commuter aircraft, ¡t 
is foreseen that this model will be capable of fulfilling o- 
ther services after undergoing the correspondig techni- 
cal adaptation and given the specific equipment, such 
as light loads transportation, photography, medevac, 
Eporale, radionavigation checking and eventually 

In questions of sales, preliminary market discrimina- 
tions have been done, on account of which Embraer will 
be in charge of the marketing on exclusive basis in Bra- 
zil, USA, UK and France, plus some African nations. On 
the other hand, the FMA would be responsible for the 
exclusive distribution of -123 in Argentina, Latin Ameri- 
ca and a great part of Africa. Nevertheless, both part- 
ners have promised to support indistinctly the other that 
can get a new customer in no-specified areas. For the 
time being it has not been talked about setting a binatio- 
nal commercializing company, which is not something 
unthinkable of in the future, once the program is consoli- 
dated. Because of the good understanding existing bet- 
ween the two parties, the FMA and Embraer decided to 
act jointly during the Le Bourget air show, displaying in 
each of the stands mock-ups of the model to be produ- 
ced. In the stand of Embraer ¡t was showed the inner 
part of the cockpit in Scale 1:1 to offer an image of the 
configuration it will be delivered with. 

From the technical point of view, the CBA-123's featu- 
res have hardly changed since we presented it in AE- 
ROESPACIO (N? 453, Sept./Oct.86). The only outstand- 
ing parameter that was changed was the fuselage, that 
at present is a little longer to adecuate the passengers' 
comífort to the facilities offered by trunk lines. The design- 
ers assigned essential importance to the aerodynamic 
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Ese valor le permitirá alcanzar una velocidad de cru- 
cero alta (630 km/h) y un estimable régimen de ascen- 
so (13 m/s). Además, gracias a su alargamiento de 12 
podrá obtener un rendimiento satisfactorio del com- 
bustible puesto que su consumo será inferior a 30 kg, 
asiento a lo largo de un tramo de 925 km. Cuando la 
etapa sea de 500 km, el gasto por asiento Se situará 
muy por debajo del anterior valor. En base a estas con- 
sideraciones, a la capacidad de sus depósitos, y al con- 
sumo específico promedio de los motores, cuya poten- 
cia se aproximará a los 1 300 shp (968,5 kW) y move- 
rán hélices de seis palas, el -123 podrá trasportar una 
carga paga máxima de 2 t a una distancia de 835 km, 
volando a la velocidad máxima de crucero y a una alti- 
tud de 10 500 m. Cuando se use el régimen de crucero 
económico, el alcance con la misma carga se extende- 
rá a 900 kilómetros. 

Con un coeficiente de llenado de 60% (11 pax) más 
equipajes, este modelo franqueará 1 300 km a la velo- 
cidad máxima de crucero y unos 100 km más usando la 
de crucero económico. Estas performances han sido 
calculadas previendo una reserva de carburante apta 
para llegar hasta un aeródromo de alternativa distante 
185 km, más 45 min de vuelo suplementario. 

En el nuevo avión se emplearán materiales com- 
puestos pero no en forma masiva para no atrasar la 
certificación y cumplir el cronograma. Sobre esta tec- 
nología la FMA está adquiriendo una importante expe- 
riencia con la fabricación de componentes destinados 
al Brasilia. En la planta de Córdoba se levantó un pabe- 
llón especialmente destinado al tratamiento de esta 
clase de materiales, el que ha sido dotado con los ade- 
lantos más recientes. Allí se moldean paneles y care- 
nados de plástico reforzado, kevlar, nomex y fibras de 
carbono. Ese “know how” será de gran utilidad para el 
programa CBA-123 y para los que lo sucedan. 


Selenia cederá radares en préstamo para distintas 
terminales aereas. 


Selenia will lend some radars for different air 
terminals. 


performance in cruising flight, and for that reason they 
opted for a high wing loading (350 kg/rm?) compared with 
other lones of its cathegory (Beech 1900, 268 kg/m”; 
Brasilia, 255 kg/m?: Jetstream 31, 256 kg/m? and Metro 
Ml, 235 kg/m). / 

That value will allow it to reach a high cruising speed 
(630 km/h) and an fine rate of climb (13 m/s). Besides, 
thanks to its aspect ratio of 12 it would be able to obtain a 
high fuel efficiency since ¡ts consumption will be lower 
than 30 kg/seat along a 925 km leg. In a 500 km leg the 
consumption per sent will be much lower than the former 
value. Bassed on this considerations as well as on ¡ts 
tanks capacity an the engines average specific con- 
sumption, whose power will get close to the 1 300 shp 
(968,5 kW) and they will move six blades propellers, the 
-123 will be able to carry a maximum payload of 2 t to 
and 835 km distance, flying at a maximum cruising 
speed and at an altitude of 10 500 m. When the econo- 
mic cruising speed would be used, the range with the 
same load will be extended to 900 kilometers. 

With a filling coefticient of 60% (11 pax) plus bagga- 
ges, this model will fly 1 300 km at a maximum cruising 
speed and some 100 km more using the economic crul- 
sing one. These performances have been calculated 
foreseeing a fuel reserve enough to arrive at an alternative 
airfield located at a distance of 185 km, plus 45 min of 
supplementary flight. 
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EVOLUCION DEL PROGRAMA lA-63 


Para la FAA y la FMA este programa es un objetivo 
prioritario y por consiguiente se lo está apoyando con 
toda decisión. La FAÁ ha colocado una orden global 
por 64 ejemplares de este entrenador básico-avanza- 
do, y fue confirmado el primer tramo de 18 aviones. De 
esta cantidad, se está completando la adquisición de 
materias primas y equipos que aseguran su produc- 
ción antes de finalizar el '89. El primer avión de serie 
estaría en condiciones de hacer su vuelo inaugural el 
próximo octubre y es un especial deseo de la FMA po- 
der hacer la entrega de los tres primeros el 15 de marzo 
del próximo año en la IV Brigada Aérea, fecha aniver- 
sario de esa unidad de la FA. 

A lo largo del '88 se programa entregar otros seis 
aviones más lo cual completaría 9 unidades, pero no 
se descarta que se le pudieran agregar algunos más. 
Esta es una meta que se ha fijado la FMA como un 
ejemplo de confiabilidad industrial, que realizaría su 
prestigio tanto interno como externo. Aunque de apa- 
rente intrascendencia, este propósito adquiere espe- 
cial importancia en un momento en que la suerte futura 
del lA-63 podría estar ligada a intensas negociaciones 
que están en proceso en diversos ámbitos y que de 
prosperar podría significar un vuelco sustantivo en 
todo el programa. Las previsiones básicas partían de 
fabricar a un ritmo de dos aviones mensuales para res- 
ponder a las estimaciones del marketing pero la fluidez 
de los contactos que se están llevando a cabo podrían 
hacer variar positivamente esa intención. A pesar de la 
existencia de fuertes y acreditados competidores en el 
mercado mundial, las exploracines efectuadas antici- 
paban la presencia de un mercado potencial en 15 es- 
tados con una demanda variable de unidades y con 
exigencias técnicas y de configuración también diversi- 
ficadas, lo cual podría conducir a la repotenciación del 
modelo en un corto plazo. 

Naturalmente, el mercado más apetecido es el de 
USA, donde la USAF ha cancelado la continuación del 
T-46 que tenía a su cargo Fairchild y la situación ha re- 
tornado prácticamente a fojas cero. En estos momen- 
tos existe una puja brutal porimponer un reemplazante 
del NGT, que encontraría una demanda de más de 600 
unidades, y en este sentido no puede excluirse al lA-63 
Pampa que ya fue volado por oficiales americanos y 
fue objeto de elogiosos comentarios. El mercado de 
aquel país es extremadamente difícil, desde las espe- 
cificaciones emitidas para el entrenador deseado has- 
ta la imprescindibilidad de asociarse con una empresa 
nacional para producir bajo licencia, pero no imposible. 
Como hasta ahora no fue elegido ningún sucesor del 
fenecido T-46, nada impide que la FMA aliente una pre- 
sentación formal. 

Este movimiento ya ha sido ensayado a través de fir- 
mas americanas que están en condiciones de desarro- 
llar un “lobby” apropiado en los sitios apropiados, pero 
no se han obtenido respuestas aún. Sin embargo hay 
que tener en cuenta que buena parte de los materiales 
y equipos incorporados al Pampa proceden de aquel 
país y ese detalle simplificaría nuestra aspiración de 
competir en la próxima selección. A modo de ejemplo, 
si una empresa de prestigio como Garrett asumiera 
una actitud más interesada ante una opción de esta ín- 
dole, no es descartable que alguna de las grandes ter- 
minales americanas se viese tentada de intervenir en 
las consultas. No olvidemos que Garrett es proveedora 
de la planta de poder del Pampa, es candidata en una 
futura repotenciación del mismo modelo, y además ha 
perdido por el momento la venta de una importante 
cantidad de motores que hubieran equipado al T-46 


NGT. A 
Mons tanto, la FMA está trabajando para concre- 
tar dos importantes objetivos que tienden a aumentar 


El CBA 123 podrá trasportar a 19 pax hasta una 
distancia superior a los 800 km. 


The CBA 123 will be able to carry up to 19 pax through 
distances exceeding 800 km. 
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la integración nacional del lA-63. Ambiciona ferviente- 
mente que el tren de aterrizaje y los asientos .eyecta- 
bles del avión N? 19 en adelante sean fabricados en la 
Argentina. Con esta intención se está realizando la 
trasferencia del correspondiente “know how” a empre- 
sas privadas de nuestro país, que confían plenamente 
en el porvenir del programa y por a asumi- 


rán el compromiso industrial derivado. El éxito de esta 
importante operación contribuirá a afianzar la presen- 
cia de subcontratistas argentinos en futuras operacio- 
nes. 

Esa confianza nutrió también la razón de la presen- 
cia de la FMA en Le Bourget, venciendo innumerables 
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Composite materials will be used in the new aircraft 
but not in a massive way in order not to delay the certifi- 
cation and to fulfil the schedule. About this technology 
FMA is acquiring an important experience with the ma- 
nufacture of components for the Brazilia. In the plant of 
Córdoba, a pavilion was specially built for the treatment 
of this type of materials, which has been furnished with 
the most recent advances. There, panels and pieces of 
reinforced plastic, kevlar, nomex and carbon fibers are 
molded. That know how will be very useful to the pro- 
gram CBA-123 and for those to follow it. 


PROGRAM lA-63's EVOLUTION 


For the FAA and the FMA this program is a priority ob- 

jective and consequently it is being firmly supported. 
The FAA has placed a global order for 64 units of this ba- 
sic-advanced trainer, and the first batch of 18 aircraft was 
confirmed. For this number, itis being completed the ac- 
quisition of raw materials and equipments that assure ¡ts 
production before the end of '89. The first series aircraft 
would be ready to make ¡ts inaugural flight on next Octo- 
ber. It is a special wish of the FMA to be able to deliver 
the first three on 15 March, 1988 in the IV Brigada. Aé- 
rea, being that the anniversary date of said FA unit. 

Along 88 the delivery of other six aircraft more, that 
would complete 9 units, is programmead, but the possibi- 
lity of ref some units more, is not discarded. This ¡s 
a goal that the FMA has fixed as an example of industrial 
confidence, which would elevate both its internal and 
external prestige. Although it apparently does not seem 
to be important, this purpose acquires special importan- 
ce in a moment in which lA-63's future luck might be lin- 
ked to intense negotiations that are under way in several 
spheres and if it succeeds it could signify a substantive 
overturning in the whole program. The basic previsions 
considered the manufacture at a rhythm of two aircraft 
by month in order to meet marketing apreciations but 
the fluency of the contacts that are being made could 
make that intention change in a positive way. In spite of 
the existence of strong and accredited competitors in 
the world market, the explorations performed anticipa- 
ted the presence of a potential market in 15 nations with 
a variable demand of units and with technical require- 
ments and of configuration also diversified, what might 
lead to the model's repowering in a short time. 

Naturally, USA's market is the most desirable one, 
where the USAF has cancelled T-46's continuation that 
was in charge of Fairchild and the situación has practi- 
cally returned to the Starting point. At present there ¡is a 
savage struggle to impose a NGT replacement, that 
would find a more than 600 units demand, and in this 
sense the lA-63 Pampa cannot be excluded since it was 
flown by American officers and it was subject of laudato- 
ry comments. The market of that country is extremely 
hard, from the specifications issued for the desired trai- 
ner to the indispensable requirement of becoming a 
partner of a national company in order to produce under 
licence, but it is not impossible. As up to the present no 
successor for the T-46 was chosen, nothing prevents 
FMA from encouraging a formal presentation. 

This movement has already been tried through Ame- 
rican companies that are able to propenly lobby in the 
proper places, but no answers have been obtained yet. 
Nevertheless, ¡t should be kept in mind that a great deal 
of the materials and equipment incorporated to the 
Pampa come from that country and that detail would 
simplify our ambition of competing in the next selection. 
As an example, ¡f a well known company such as Ga- 
rrett would have a more interested attitude in front of an 
option of this nature, the idea that any of the big Ameri- 
can terminals could be clearly tempted to participate in 
the consultations should not be put aside. We should 
not forget that Garrett is supplier of the Pampa's power 
plant, ¡tis candidate for a future repowering of the same 


obstáculos básicamente financieros. La decisión del 
JEMGFA, Brig. My. Crespo, y el entusiasmo de los 
miembros delÁMC encabezado por su jefe, el Brig. Ro- 
berto J. Engroba, hizo posible que una delegación ar- 
gentina estuviera una vez más presente en ese magno 
evento y ratificara públicamente que el programa lA-63 
está vivo y en pleno desarrollo. 


AERITALIA EN LA CONVERSION DE LA FMA 


En nuestra edición N* 456 (Mar/Abr '87) descubri- 
mos el interés de la corporación italiana Aeritalia en 
contribuir al desarrollo de la industria aeroespacial na- 
cional mediante una importante participación societa- 
ria en una compañía a formarse con la FMA y otros so- 
cios argentinos y extranjeros. Ese deso fue registrado 
en el acuerdo firmado por el MdD de nuestro país y de 
Italia, cuyo rasgo predominante es su amplitud que 
abre una posibilidad casi irrestricta para encaminar 
cualquier tipo de emprendimiento aeroespacial. 

Aeritalia es una corporación de primera línea y ha 
sometido a consideración una gran cantidad de pro- 
yectos que van desde los más sencillos, como produc- 
ción de blindajes en materiales compuestos, hasta pro- 
ductos aeroespaciales de avanzada. Estas propuestas 
dieron origen a continuas reuniones de delegaciones 
que empezaron a explorar una probable relación in- 
dustrial y comercial conjunta, para lo cual se conforma- 
ron tres grupos de trabajo que avanzan paralelamente 
en diferentes campos (asuntos legales, técnicos y eco- 
nómico-financieros). 

El grupo de asuntos legales examina prolijamente 
las alternativas para llegar a la integración empresaria 
y actualmente se está en vísperas de firmar el docu- 
mento constitutivo de la sociedad binacional, que inclu- 
ye el estatuto que la regirá. Los dos restantes están vol- 
cados a analizar los productos que preliminarmente 
serían retenidos para una eventual fabricación en la 
nueva entidad industrial. Cada grupo de trabajo se ha 
fijado plazos perentorios para proponer las decisiones, 
de manera de acelerar todo el proceso. 

Aeritalia está dispuesta a efectuar inversiones de 
cinco clases: financiera; en maquinarias de avanzada 
concepción; prototipos y planos; entrega de “know 
how”, y la provisión de marketing internacional. Para el 
lanzamiento de la nueva empresa, los italianos propo- 
nen la fabricación de productos de potencial coloca- 
ción en el mercado doméstico y extranjero. Los ele- 
mentos de probable consumo nacional merecen mayor 
atención por la limitada capacidad del mercado interno, 
pero el grupo argentino está dispuesto a producir todo 
lo que pueda venderse en el exterior. 

Dentro de ese encuadre, Aeritalia propuso el estudio 
de mercado para aeronaves de 19 a 42 plazas, en tanto 
se efectúan consultas en organismos estatales y priva- 
dos acerca de sus necesidades de trasporte aéreo solu- 
cionables con aviones o helicópteros de diferentes ca- 
racterísticas. Estas actividades colaterales no afectan 
la tarea básica que desarrollan los grupos antes men- 
cionados. 

Lógicamente, la intervención de Aeritalia en una em- 
presa nacional influirá drásticamente sobre el futuro de 
la FMA, la cual se desea convertir en una sociedad 
anónima desde hace tanto tiempo. Ese paso es una 
necesidad estructural imperiosa para imaginar una fir- 
me y moderna expansión de la industria aeroespacial 
argentina. La actual conformación jurídico-económica 
del complejo AMC es totalmente obsoleta y precisa 
una inmediata refundación en base a criterios jurídi- 
cos, económicos, tecnológicos y operativos totalmente 
distintos a los vigentes. La figura de la sociedad anóni- 
ma con participación estatal aparece como la más 
práctica para lograr objetivos de crecimiento, flexibili- 
dad, eficiencia y rentabilidad. 
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model, and it has also lost, for the time being the sale of 
an importante number of engines that would have 
equipped the T-46 NGT. : 

Meanwhile, the FMA ¡is working to make real two im- 
portant objectives that tend to increase lA-63's national 
integration. lt earnestly desires that the landing gearand 
the ejectable seats from the aircraft N* 19 on, would be 
constructed in Argentina. With this purpose the transfe- 
rence of the corresponding know how to private compa- 
nies of our country is taking place. These companies 
trust completely in the program's future and consequen- 
tly they will assume the derivated industrial commit- 
ment. The success of this important operation will contri- 
bute to guarantee the presence of Argentine subcon- 
tractors in future operations. 

That confidence also promoted the reason of the pre- 
sence of the FMA in Le Bourget, overcoming innumera- 
ble, basically financial obstacles. The decision of the 
JEMGPA, Brig. My. Crespo, and the enthusiasm of the 
AMC members headed by ¡ts chief, Brig. Roberto J. En- 
groba, made it possible for an Argentine Delegation to 
be present once more in that outstanding event and to 
publicly ratify that the program lA-63 ¡s al live and in fully 
development. 


AERITALIA IN THE CONVERSION OF THE FMA 


In our edition N* 456 (Mar/Apr. 87) we discovered the 
interestof the Italian corporation Aeritalia in contributing 
to the development of our national aerospace industry 
through an important joint participation in a company to be 
formed by the FMA and other Argentine and foreign 
partners. That wish was recorded in the agreement sig- 
ned by the MOD of our country and of Italy, whose pre- 
vailing feature ¡s ¡its amplitude that opens an almost unli- 
pa possibility to direct any type of aerospace under- 
taking. 

Aeritalia is a first class corporation and ¡thas presen- 
ted for consideration a great number of projects that 
range from the simplest ones, such as armors in compo- 
site materials, up to advanced aerospace products. 
These proposals originated continuous meetings of de- 
legations that began to investigate a probable joint in- 
dustrial and commercial relationship, to do that three 
work groups were formed which are working simulta- 
neously in different fields (legal, technical and financial- 
economic affairs). 

The group of legal affairs examines meticulously the 
alternatives to reach the integration of the company and 
nowadays we are on the eve of signing the binational 
company's constituent document, which includes the 
statute that will rule it. The remaining two are busy ana- 
lyzing the products that preliminary would be kept for an 
eventual manufacture at the new industrial entity. Each 
work aora has been fixed preremptory terms to sug- 
gest the decisions, so as a to accelerate the whole pro- 
Cess. 

Aeritalia is willing to make investments of five kinds: fi- 
nancial; in advanced conception machineries; prototy- 
pes and diagrams; know how delivery, and international 
marketing provision. For the lauching of the new compa- 
ny, Italians suggest the manufacture of products of po- 
tential colocation in the domestic and foreign market. 
The elements of probable national consumption deser- 
ve more attention because of the internal market's limi- 
ted capacity, but the Argentine group is ready to produce 
everything that can be sold abroad. 

Within this frame, Aeritalia suggested to conduct a 
market research for 19 to 42 seats aircraft, meanwhile 
consults in organizations of the State and private ones 
about their air transport needs which can be solved with 
aircraft or helicopters of different features, are carried 
out. These collateral activities do not affect the basic 
task that the above mentioned groups develop. 
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La FMA está adquiriendo una importante experiencia 
en el terreno de los materiales compuestos, como lo 
demuestran los trabajos que se realizan en el pabellón 
especialmente erigido con ese fin. 


La nueva sociedad se denominará FAMA (Fábrica 
Argentina de Materiales Aeronáuticos) y contará con la 
participación de Aeritalia y de otros socios cuya incor- 
poración se está negociando. El proyecto de estatuto 
que regirá a la nueva sociedad fue preparado por espe- 
cialistas de la FAA, Aeritalia y otros futuros miembros 
del consorcio que, por supuesto, no quedará limitado a 
los actuales. Una de las tareas más complejas en eje- 
cución es la auditoría de bienes y servicios que debe 
realizar la FMA, con el fin de hacer los aportes no mo- 
netarios a la empresa, e igual procedimiento están ha- 
ciendo los otros miembros porque sus colaboraciones 
no serán exclusivamente financieras. 

La formación de FAMA S.A. se llevará a cabo en tres 
fases, la primera de las cuales está en vías de concre- 
tarse con la firma del documento al que aludimos pre- 
viamente. Este acto posibilitará una mayor libertad em- 
presaria en materia de personal, contrataciones, or- 
ganización y administración. La segunda fase consisti- 
rá en el completamiento de la auditoría de bienes y ser- 
vicios que formarán parte de FAMA y se preparará un 
plan de producción. Al mismo tiempo se emitirán valo- 
res que permitirán a los socios quintuplicar el capital 
inicial, y se espera concretar ese paso algunos meses 
más adelante. En la tercera fase se produciría el refor- 
zamiento financiero de la binacional y posiblemente 
esa condición se alcanzaría hacia fines del próximo 
año 

Cabe apuntar que una vez establecido el núcleo cor- 
porativo, nada impedirá la expansión de las activida- 
des a través de la formación de empresas satélites 
para encargarse de programas determinados. El logro 
de todo este importante objetivo nacional no es una ta- 
rea sencilla, pero el marco político y económico inter- 
nacional nunca ha sido tan favorable para estos fines. 


EN EL CAMPO DE LA ELECTRONICA 


Anunciamos en nuestra edición de Mar/Abr '87 el co- 
mienzo de una negociación detallada para integrar una 
sociedad anónima, inicialmente de mayoría estatal, 
con la meta de proporcionar al país y a la FAA una 
fuente de productos de alta tecnología en electrónica, y 
de servicios afines para garantizar el funcionamiento 
de sus propios equipos y de otro origen. Oportunamen- 
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The FMA es acquiring great experience in the field of 
composite materials, as ¡tis shown by the works that 
are being done in the building specially built for that 
purpose. 


Logically, Aeritalia's intervention in a national compa- 
ny will have a drastic influence on FMA's future, entity 
which has been wanting to turn into a corporation for 
very long time. This step is an imperative structural need 
as to imagine a stable and modern Argentine aerospace 
industry's expansion. The AMC complex juridical-eco- 
nomic present conformation is wholly obsolete and 
needs an inmediate refoundation on the basis of juridi- 
cal, ecogomic, technologic and operative criteria com- 
pletely different from the ones in effect. The figure of a 
corporation with State's participation appears at the 
most practical to achieve growing, flexibility, efficiency 
and rentability objectives. 

The new company will be named FAMA (Fábrica Ar- 
gentina de Materiales Aeronáuticos) and it wi!l count on 
Aeritalia's participation and the one of other partners 
whose incorporation is being negotiated. The statute 
project that will rule the new company was prepared by 
specialists of the FAA, Aeritalia and other future mem- 
bers of the consortium that, of course, will not be left limi- 
ted to the present ones. One of the most complex tasks 
in execution is the properties' and services' auditorship 
that the FMA must perform in order to make the nonmo- 
netary contributions to the company, and the same pro- 
cedure is followed by the other members because their 
contributions will not be excusively financial ones. 

FAMA S.A.'s formation will be carried out in three sta- 
ges, the first of which ¡s about to start with the signature 
of the above mentioned document. This act will facilitate 
a greater business freedom in matters of personnel, 
contracts, organization and administration. The second 
stage will be the fulfilment of the auditorship of the pro- 
perties and services that will form part of FAMA and a 
production plan will be prepared. At the same time secu- 
rities will be issued that will allow the partners to increa- 
se five times the initial capital, and itis expected to com- 
plete that step in few months. In the third stage the bina- 
tional company's financial reinforcement would take 
place and possibly this condition would be reached by 
the end of 1988. 

It should be mentioned that once the corporative nu- 
cleus ¡is established, nothing will prevent the expansion 
of the activities through the formation of satellite compa- 
nies to be in charge of specific programs. The achieve- 
ment of this all important national objective is not an 
easy task, but the international political and economic 
frame has never been so favorable for these purposes. 
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te el Brig. My. Crespo anunció públicamente la próxima 
organización de esta compañía y el proceso continúa 
normalmente. Se redactará el estatuto de formación, 
se aprobará la radicación por decreto del PE, y se com- 
pletarán los trámites de rigor. 


Todos esos pasos burocráticos demandarán un cier- 
to tiempo, pero cabe esperar que la empresa esté en 
condiciones de iniciar las operaciones hacia el término 
del año en curso. La nueva entidad se ocupará de man- 
tener los equipos terrestres y aéreos (aviónica) de la 
Fuerza, donde existe un cierto grado de necesidades 
no satisfechas por alejamiento del personal técnico de- 
bido a los bajos salarios abonados por el Estado. 

La producción, además de atender la demanda na- 
cional, también será vendida al exterior para lograr una 
economía de escala. Los equipos de radar que serán 
comprados a través de Selenia se ensamblarán en la 
nueva sociedad, pero posteriormente aumentará la in- 
tegración nacional. Esto supone una trasferencia de 
“know how” progresivo y la incorporación de tecnología 
avanzada. 


Ya anunciamos la intención de dotar con radares 2D 
y 3D auna serie de terminales, con destino al control de 
TMA y de rutas. Los 2D se instalarán básicamente en la 
región central del país y uno ya está funcionando en 
prueba en Córdoba, pero próximamente será declara- 
do operativo. Esta unidad fue cedida en préstamo por 
Selenia durante dos años, con opción a compra. Mien- 
tras tanto se ha completado la elección de los sitios 
donde se ubicarán los restantes del primer grupo de ra- 
dares italianos. 


Los dos tipos de radares serían provistos por Sele- 
nia, pero los 3D tendrán que adecuarse a los requeri- 
mientos de la FA, ya que actualmente tienen un alcan- 
ce de 250 km y se le exigen 320 km. La firma italiana 
aseguró la posibilidad de aumentar el alcance en base 
al diseño disponible y se ajustará a la necesidad expre- 
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¿NACIONAL s. a. 


IN THE ELECTRONIC FIELD 


We announced in our Mar/Apr. 87's edition the begin- 
ning of a detailed negotiation to form a corporation, ha- 
ving initially the State as a major Shareholder's majority, 
with the aim of bringing to the country and the FAA a 
source of high technology electronic products and of 
connected services to guarante the operation or their 
own and foreign equipments. In due time Brig. My. Cres- 
po openly announced the prompt organization of this 
company and the process continues normally. The for- 
mation statute will be issued, the settlement will be ap- 
proved by a decree of the Executive Power, and the es- 
sentia! formalities will be fulfilled. 

All those bureaucratic steps will demand a certain pe- 
riod of time, but it can be expected that the company 
would be able to start the operations towards the end of 
1987. The new entity will be in charge of maintaining the 
ground and air equipments (avionic) of the Force, where 
exists a certain degree of unsatisfied needs due to the 
fact that the technical personnel is leaving, due to the 
low wages paid by the State. 

The production, apart from attending the national de- 
mand, will also be sold abroad to achieve a scale econo- 
my. The radar equipments that will be bought through 
Selenia will be joined in the new company, but later, na- 
tional integration will increase. This presumes a pro- 
gressive know how transference and advanced techno- 
logy incorporation. 

We have already announced the intention of furnis- 
hing with 2D and 3D radars to a series of terminals, in- 
tended for TMA and routes control. The 2D will be basi- 
cally installed in the central region of the country and 
one is already working as a trial one in Córdoba, but it 
will be soon declared operative. This unit was lended by 
Selenia for two years, with a buying option. Meanwhile 
the selection of the places where the rest of the first 
Sroup of Italian radars will be located has been comple- 

ted. 

The two types of radars would be provided by Selenia, 
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sada por la FA. Mientras tanto ha comenzado a levan- 
tarse el inventario de las contribuciones que las partes 
harán a la sociedad, en la que también participará una 
firma cordobesa. e Ls 

La FA prefiere que la sede de la compañía binacional 
se establezca en los talleres de Quilmes, donde hay fa- 
cilidades disponibles y que podrían formar parte del ca- 
pital a integrar. Pero no se descarta que la elección se 
traslade a Ezeiza o Córdoba, si priva el interés del so- 
cio argentino. Lo importante es apresurar cuanto se 
pueda el funcionamiento efectivo de la empresa para 
hacer la adquisición de los radares programados y me- 
jorar el mantenimiento de los equipos de la FA. 


AUN LOS lA-58 


Los lA-58A no han salido todavía de la vidriera. En 
línea de montaje permanecen los últimos ejemplares 
de la serie de 108 aviones que se decidió construir, 
continuando con su proceso de completamiento. No se 
han recibido órdenes de compra y por diversas razones 
fracasaron numerosas negociaciones que frustraron la 
venta de este modelo en el exterior, a pesar de que si- 
gue sin tener competidor a la vista. El Pucará puede ser 
considerado un diseño relativamente antiguo pero has- 
ta ahora no ha aparecido en el mercado ninguna pro- 
puesta con específicos fines COIN. 

Es sorprendente que habiendo en desarrollo en nu- 
merosas regiones los denominados conflictos de baja 
intensidad con fuertes tintes subversivos, no se haya 
exportado este avión que posee características imbati- 
bles para los combates que se dan en tales episodios 
bélicos. Sin embargo, el interés por su adquisición aún 
subsiste y hay países que desearían contarlo en su ar- 
senal en virtud de cualidades tales como su bajo costo 
inicial y operativo, su increíble coeficiente de absorción 
de daños por el fuego enemigo, sus maniobrabilidad, 
potencia de fuego, performances STOL y sencillez de 
mantenimiento. De modo tal que la posibilidad de rea- 
brir la fabricación del lA-58A está latente y sería econó- 
micamente viable de existir un pedido por no menos de 
veinte ejemplares. 


EL SALDO 


Nuestra industria aeroespacial vive uno de sus mo- 
mentos más críticos que puede signar su futuro. Las 
autoridades aeronáuticas están concientes de que 
deben actuar con premura y empeño para producir un 
vuelco definitorio,de modo de librarla de los vaivenes 
que son clásicos en las organizaciones estatales. El 
cambio pasa por la plena intervención privada, econó- 
mica y técnicamente idónea, que pueda desenredarla 
de la telaraña burocrática que ahoga las iniciativas más 
prometedoras. Justamente ese es el objetivo que 
alienta a nuestros actuales dirigentes y ya hemos visto 
que están trabajando para reanimar a ese segmento 
crucial del poder aeroespacial nacional que cumple su 
75 aniversario. 

Pero éste no puede y no debe ser objetivo meramen- 
te sectorial. Además interesa a la nación toda desde el 
momento que se trata de una tecnología de avanzada, 
cuyo anquilosamiento significaría el atraso y el someti- 
miento sobre los cuales tantas veces hemos alertado. 
El tremendo esfuerzo de la FA necesita la comprensión 
y el acompañamiento del poder político que tiene en 
sus manos la decisión final. La postergación de las de- 
cisiones puede ser tan negativa como el rechazo de las 
soluciones propuestas, puesto que en este campo las 
demoras desubican a los participantes y las oportuni- 
dades se pierden irremediablemente. Entonces ahora 
al César lo que es del César. «+ 
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* bing for the participants and the 


put the 3D should be adapted to meet the FA require- 
ments, since nowadays they have a 250 km range and it 
was required 320 km. The Italian company assured the 
possibility of increasing the range on the basis of the 
available design and it will be adjusted to the necessity 
expressed by the FA. Meanwhile the inventory of the 
contributions that the parties will make to the company 
in which a firm from Córdoba will also participate, has 
begun to be done. 

A prefers that the binational company's head quar- 
ters be in the workshops of Quilmes, where there are 
available facilities and that could be a part of the capital 
to be integrated. But it is not unlikely that Ezeiza or Cór- 
doba may be chosen should the Argentine partner's in- 
terest prevails. The important thing is to hasten as much 
as possible the effective operation of the company in or- 
der to acquire the programmed radars and to improve 
the maintenance of FA's equipments. 


STILL THE /A-58 


The lA-58 are still in the shopwindow. The last units of 
the series of 108 aircraft that it was decided to build, re- 
main in assembly line continuing with their completion 
process. No purchase orders have been received ana, 
because of several reasons, numerous negotiations fai- 
led frustrating the sale of this model abroad, even 
though there is no competitor for it yet. The Pucará can 
be considered as a relatively old design but until now no 
proposal with COIN specific purposes has appeared in 
the market yet. 

It is amazing that in spite of the fact that the so-called 
low intensity conflicts, which have strong subversive 
features, are taking place in many regions, this aircraft, 
which is the ideal one for fighting against this kind of con- 
flicts, has not been exported yet. However, there ¡s still 
interest in riders it, and there are many countries 
which would like to have this aircraft in their arsenals 
due to ¡ts qualities, such as ¡ts low initial and operative 
cost, ¡ts unbelievable enemy fire damage absorption 
coefficient, its maneuverability, fire power, STOL pertor- 
mances and easiness of maintenance so, the possibility of 
re-opening lA-58's construction is latent and it would be 
economically viable ¡if an order for no less than twenty 
units is recelved. 


THE BALANCE 


Our aerospace industry is going through one of its 
most critic moments that can put a mark on its future. 
Aeronautic authorities are aware that they must urgently 
act with determination to produce a definite change as to 
save said industry from fluctuations that are classic in 
State organizations. The change is based on full private, 
economic and technically qualified intervention, thatcan 
be able of clearing it up from the bureaucratic cobweb 
that suffocates the most promising initiatives. Precisely 
that is the aim that encourages our present managers 
and we have already seen that they are working to revi- 
talize the decisive part of the national aerospace power 
that celebrates ¡ts 75" anniversary. 

But this must not and should not be an aim of merely a 
sector. Besides all the nation is interested since it deals 
with an.advanced technology, whose aging would signi- 
fy the backwardness and the submission upon which we 
have alerted so bj A times. The tremendous effort of 
the FA needs the understanding and support of the (a 
tical power that has the final decision in its hands. Post- 
poning decisions can be so negative as dl the 
proposed solutions since in this field delays are distur- 

rtunities are ho- 


plessly lost! In that case, now, to sar what is Cae- 


sars. 
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¿Tiene usted información confiable 
para aterrizar con seguridad? 


Radiosondas 


Medidores de RVR 


Nefobasimetro láser Indicadores de presión y viento 


Nuestros productos cumplen con las ab ¿> 

normas OACI y recomendaciones OMM IM V Ñ | Ñ | 
Soluciones en meteorología aeronáutica hasta Cat.II! B 

Nefobasímetro láser 


Medidores de RVR 

Barómetros digitales de QNH, QFE y QFF 

Sistemas de viento 

Estaciones meteorológicas automáticas Vaisala S.A 
Monitores de condición de pista Campichuelo 630 
Equipos móviles de radiosondeo 1405 Buenos Aires 


Radares de perfil de viento R. Argentina 
Radiosondas para uso sinóptico e investigación Tel. 982-8253/983-3561 Tlx. 17727 VSSUD AR 


Radiosondas para ozono y radioactividad TELEFAX N? 989-3561 


AA: UN 


ecir que Aerolíneas Argentinas:(AA) es la em- 
presa estatal de, trasporte aerocomercial más 
importante del país, es caer en una redundan- 
cia, pero señalar que es una de las:más importantes y 
eficientes entre las de los Estados medianamente de- 
sarrollados es motivo de orgullo. Naturalmente, AA ha 


sido objeto de halagos y también de críticas, y afe cier-, 


ta, ninguna aerolínea del mundo en estos momentos 


está exenta de recibir parecidas opiniones. La industria 


está sometida a muchas presiones (competencia'seve- 


ra, exigencias técnicas, encarecimiento de los servicios : 


complementarios y auxiliares, caídas de los ingresos, 
etc.) y en términos globales son pocas las que están en 
condiciones de declarar superávits reales. 
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AEROLINEAS 


Os 


AJEMPRESA | 
QUE VUELA ALTO - 


“RaúlC.PANDO 


ARGENTINAS 


AA, “su compañía” como rezaba una ingeniosa cam- 
paña publicitaria de años atrás, se compara conlas me- 
jores y sus servicios son ponderados por viajeros que 
están habituados a frecuentar: rutás :internacionales. 
Como no puede ser de otra manera, la situación:econó- 


mica argentina trasciende en las cuentas delaempresa 


y complica sobremanera la administración interna. No 


obstante, es preciso admitir que apesar deestarencha- : 


lécada por las trabas burocráticas típicas del Estado, 
conserva una dinámica operativa que ha posibilitado su 
avance aún en momentos francaménte angustiosos, 
como por ejemplo la gran huelga del '86 que mantuvo 
sus aviones en tierra durante casi un mes: Hoy nos inte- 


.resa presentara la AA optimista, dispuesta a construir 
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Ad: COMPAN > 
“FLYING HIGH - 


"Raul. Pando . 


(e) say thal Aerolíneas A cobtnad (AA) in the 

major state-owned aerocommercial transport 

company in the country is quite redundant, but to 

point out that itis one ofthe most important and efficient 
ones among those from the developing States is some» 


thing to be proudof. Naturally, AAhas been both praised q 


and criticized and, certainly, no airline in the world ¡s 
“currently exempt from. similar opinions. The industry is 


being subjected to múch pressure (strong competition, * 


technical demandas, increasing costs'of complementary 
“and auxiliary services, decreasing incorne, etc.) ana, in 
general terms, only a few of them are in a position to 
have actual profits. 
AA, “your company” as stated by a smart advertising 
o 
AEROESPACIO 


odia some yeárs ago, is compared to the best 
ones and its services are commended by travellers 
used to international routes. Obviously enough, Argen- 


“tina's financial situation becomes apparent in the com- 
pany's.accounts and this largely complicates its internal , 


administration. However, it must be'admitted that in spite 


of being tied.down:by the State's bureaucratic obsta-* 


cles, AÁ keeps a dynamic'operation that has enabled it 
togo ahéadeven during truly afflicting times, suchas the 
great 1986 strike that keptits planes on ground for near- 


ly a month. Today we.want to present the optimistic AA, 


ready to build ¡ts future with no inhibitions, and encour- 
aged by the men and women forming its workforce. 
Such a spiritbecomes apparent in the formulation ofa 
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su futuro sin inhibiciones, y acompañada por el trabajo 
de los hombres y mujeres que forman su dotación. 

Este espíritu se vislumbra en la elaboración de un 
plan de mediano plazo (5 años), que evidencia pruden- 
cia por sobre las tentaciones que ofrece esta industria. 
Poreso este plan se apoya más bien sobre la expansión 
de la actividad aerocomercial dentro de la actual estruc- 
tura de rutas, excepto pequeños retoques que tendrán 
una detallada consideración antes de aprobarse el pro- 
yecto en general. No es correcto decir que no hay nue- 
vas rutas en estudio, pero las decisiones que se tomen 
obedecerán a un pausado análisis previo de mercado y 
ala negociación de acuerdos que harán las autoridades 
nacionales con las correspondientes de las otras par- 
tes. 

Aunque se haya dicho lo contrario, AA no ha objetado 
la decisión oficial de privatizar a Austral y está dispuesta 
a someterse a una competencia racional con esa u 
otras empresas, como en su momento lo hizo con 
Transcontinental, Transatlántica, INI y también Austral. 
Según declaraciones de sus autoridades, la compañía 
desea únicamente que tal puja no se traduzca en un fre- 
no para su expansión. En esacompetencia se incluye la 
ocupación de rutas, que más allá de la extensión que 
tengan, representan para AA parte de su propio patri- 
monio. 

Por ejemplo, Aeroparque-Villa Gessell teóricamente 
podría ser tenido por un tramo de escaso interés para 
AA, pero hay que recordar que en latemporada de vera- 
no es atendido con cinco frecuencias diarias con un ma- 
terial de vuelo óptimo para ese tipo de servicio. Comple- 
mentariamente, digamos que la zona atlántica no sólo 
es de interés comercial, por cuanto constituye la contra- 
partida de todo lo ofrecido por Punta del Este. 
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Carga de bandejas en un Boeing 707 


Pallets being loaded on a Boeing 707. 


mid-term plan (5 years) which proves to be a prudent 
one in spite of the temptations offered by the industry. 
Thus, said plan is based rather on the expansion of the 
aerocommercial activity within the current route structure, 
with the exception of slight changes that are to be 
thoroughly considered prior to the approval of the gene- 
ral project. Itis notrightto say that there are notnew routes 
being studied, but the decisions to be taken will be 
based on a careful market analysis as well as on the ne- 
gotiation of agreements to be reached by national au- 
thorities with the corresponding ones from the otherpar- 
ties. 

Even though statements have been made to the con- 
trary, AA has taken no objections to the official decision 
toprivatize Austral andis ready to subject itselfto aratio- 
nal competition with that or other companies, as it did 
with Transcontinental, Transatlántica, INI and Austral 
as well. As stated by AA's officials, the company's only 
wish is for that struggle not to become a restraint for ¡ts 
expansion. Such competition includes the occupation of 
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El lA-63 argentino y el TFE731 de 
Garrett. 

Un equipo de entrenamiento de 
clase mundial. Impulsado por los 
1 590 kg del turboventilador más 
confiable del mundo. Un motor 
cuyo récord de 12 M de horas de 
vuelo solamente es superado por 


llied 
Signal Technologies 


su bajo costo de operación y el 
mejor consumo específico en su 
categoría. Garrett también provee 
los sistemas de control ambiental 
y de presurización del lA-63, como 
también el generador dinámico de 
potencia del Pampa argentino. 
Contacte al agente de Garrett, 


Aero Falcon S.A.; San Martín 839, 
59 P, Of. 43/44; 1004 Buenos Aires; 
R. Argentina; TE. 311-7183, 313- 
2032/2532. 


LA EFICIENCIA SUPREMA ES CONFIABILIDAD 


GARRETT 
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Servicio de a bordo'en un vuelo internacional 


Service on an international flight 


Adhiriendo a políticas aerocomerciales modernas, 
AA fundó su propio operador turístico representado por 
la agencia Optar, especialmente para cubrir áreas que 
no siempre atraen a empresarios privados. Pero eso no 
le impide relacionarse activamente con agencias do- 
mésticas e internacionales a través del sistema de re- 
servas Polar, sobretodo paraatraer viajes turísticos ha- 
cia la Argentina. Hay que destacar que el 50% de sus 
ventas externas se realizan en el extranjero, particular- 
mente en fuentes turísticas, confirmando la corrección 
de la acción emprendida. En este campo, AAno ha vaci- 
lado en realizar vuelos especiales para satisfacer los pi- 
cos de la demanda, sobre todo en los meses de julio, di- 
ciembre y enero. 

En cuanto a los vuelos “charter” auténticos, aunque 
no son efectuados en calidad de refuerzo de los progra- 
mas regulares, no son excluidos en principio porlacom- 
pañía en tanto aseguren su rentabilidad y haya disponi- 
bilidad de aeronaves. El verdadero servicio “charter” 
consiste en la venta de la capacidad total de un avión 


AA opera un sólo B747 SP. que podria ser 
remplazado por un B747 Combi 


AAoperate s only one B747 SP which could be 
replaced by a B747 Combi 


routes which, their length notwithstanding, stand to AA 
as part ofits own heritage. 

For instance, Aeroparque-Villa Gessell could be 
theoretically considered as a route oflittle interestto AA, 
but we should bear in mind that during the summer sea- 
son it is served with five daily flights using optimum fly- 
ing material for that type of service. In addition, let's say 
that the Atlantic area is not only one of commercial inte- 
rest, as itconstitutes a counterpart to everything offered 
by Punta del Este. 

In adherence to the modern aerocommercial policies, 
AA established ¡ts own tourist operator, represented by 
Optar, especially to cover areas which do not often at- 
tract private businessmen. But this does not prevent it 
from keeping active relations with domestic and interna- 
tional agencies through the Polar reservation system, 
particulary to encourage tourist trips to Argentina. We 
should point out that 50% ofits external sales are carried 
out abroad, mainly in tourist sources, thus confirming 
the fact thatthe action undertaken ¡s correct. In this field, 
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por un precio global a un contratante que asume los 
riesgos comerciales. Ello implica expender las plazas a 

rupos preformados y no individualmente al público. 

in embargo, este servicio suele desvirtuarse y se con- 
vierte en una oferta espuria que perturba los que están 
sujetos a horarios regulares. Felizmente, esta práctica 
no se ha extendido en esta parte de América Latina y 
aunque en la década del '60 tuvo una sorpresiva difu- 
sión en el Atlántico Norte, hoy ha comenzado a perder 
gravitación. 

Para mejorar sus índices de ocupación, la aerolínea 
nacional aplica algunas tarifas promocionales en sus 
rutas de cabotaje con efecto positivo. No obstante, tiene 
que proceder con cautela porque la industria exige que, 
para desenvolverse en condiciones económicas razo- 
nables, se establezca un rendimiento tarifario mínimo. 
Los coeficientes de ocupación actuales son aceptable- 
mente buenos y difieren según las rutas, pero en pro- 
medio se logra un 63% que es similar a la media de los 
últimos dos años. Los meses fuera de temporada son 
más débiles y se equilibran con los períodos pico. Enlos 
momentos de mayor demanda internacional, la reparti- 
ción proporcional con las aerolíneas extranjeras se 
cumple sin dificultades y cuando es necesario recurrir a 
vuelos especiales tampoco hay problemas, pues exis- 
ten acuerdos bilaterales que los contemplan. 


LA FLOTADE AA 


Las aeronaves que la empresa emplea en sus rutas 
son seis B-747, un B-707, ocho B-727, doce B-737 y 
cuatro F-28, pero a la vez ha cedido en alquiler unjumbo 
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Abordo de las aeronaves de AA. los pasajeros 
son atendidos por amables y elegantes azafatas 
como las que se ven en la fotografia 


During flights. AA passengers are served on by 
kind and elegant stewardesses as the ones 
shown in the photograph 


AA has not hesitated to carry out special non-scheduled 
flights to meet demand peaks, particularly inthe months 
of July, December and January. 

As far as the actual charter flights are concerned, 
even though they are not carried out to reinforce the re- 
gular scheduled ones, they are not initially left aside by 
the company as long as they prove to be profitable and 
provided there are planes available for that purpose. 
Thereal charter service consists in the sale ofthe fullca- 
pacity of a plane for a global price to a Contractor who 
assumes the financial risks. This involves selling seats 
to predetermined groups and not to individuals separa- 
tely. However, these characteristics are usually lost and 
this service becomes a spurious offer affecting those 
flights ruled by scheduled timetables. Fortunately, such 
a practice has not reached this part of Latin American 
and even though it was suddenly encouraged in the 
North Atlantic in the 60's, today ithas come to lose some 
ofits gravitation. 

In order to improve its occupation indexes, the natio- 
nal airline has successfully applied some promotional 
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AA posee un simulador de vuelo de 
B707, que también utiliza para el 
entrenamiento de pilotos de otras 
empresas. 


AAhas aB707 flight simulatorwhich 
is used for the training of pilots from 
other airlines as well 


a Flying Tiger y un 707 ala trasportadora uruguaya Plu- 
na por contratos rubricados años atrás. Debido ala caí- 
da del tráfico después de algunos años de euforia a fi- 
nes de los '70 que alentaron los viajes al exterior, la em- 
presa reordenó las frecuencias y quedó un excedente 
de oferta que se compensó mediante el procedimiento 
citado. Cuando la demanda vuelva a justificarlo, los 
EDO rentados serán reincorporados a la actividad 
de AA. 


545 HRGLAR AS 


PRE IT 


fares on ¡ts domestic routes. However, as the industry 
requires a minimum fare yield so as to develop in reaso- 
nable financial conditions, ¡ts action has to be carefully 
taken. Current occupation rates are quite good and dif- 
fer depending on the routes, butthe average achievedis" 
63%, this being similar to the one of the last two years. 
The off-season months are weaker and are balanced 
with the peak periods. Atthe times of greatest internatio- 
nal demana, the proportional share with foreign airlines 
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Todos en familia. 


Tener una familia puede ser Estas características comunes podrán ventas, se ha transformado en la d 
sumamente ventajoso. Como la familia ayudara las líneas aéreas argentinas a aeronave comercial a reacción más 

737, por ejemplo. obtener un ahorro considerable en sus vendida de todos los tiempos. 

Nuestros tres nuevos 737 tienen una Costos / Operativos. Este es un buen momento para que un 
capacidad que abarca desde 108 a 170 Donde se produzca una elevada miembro más de la familia 737, se 

pasajeros. A excepción del tamaño, son demanda, las líneas aéreas pueden incorpore a la familia aerocomercial 


prácticamente idénticos. utilizar el más grande de los 737 y Argentina. 
Por lo tanto emplean las mismas sustituirlo por el más pequeño donde 
tripulaciones, idénticos procedimientos la demanda sea menor, 


de mantenimiento y los mismos Hasta ahora, más de 130 líneas aéreas 
repuestos. han optado por el 737. Con las últimas BOEING 
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Mientras tanto la compañía analiza en el contexto del 
plan de mediano plazo el alquiler de aeronaves extran- 
jeras para hacer servicios adicionales en las tempora- 
das altas estivales, repitiendo la experiencia de los dos 
últimos años en que se arrendaron tres B-737. Simultá- 
neamente se evalúa las ventajas de remplazar el único 
B-747SP de la flota por un Combi, cuya capacidad de 
carga es equivalente a la de un 707 carguero. AAnotie- 
ne interés en ocupar nuevas rutas de corta distancia y 
por lo tanto descarta la incorporación de aviones tur- 
bohélice. La trasportadora nacional no opera cargueros 
puros y los dos B-707 que posee ven limitados sus mo- 
vimientos a los aeropuertos latinoamericanos, donde 
aún no existen las restricciones impuestas por las FAR 
36 en USA. 

AA es propietaria de un acreditado centro de instruc- 
ción para pilotos de líneas aéreas, donde se entrena en 
simuladores todo su personal de vuelo menos el quetri- 
pula losjumbos. La empresa compró un simulador de B- 
747 en Gran Bretaña, pero como consecuencia del con- 
flicto de las islas Malvinas (1982) el Gobierno británico 
prohibió su exportación temporal. Actualmente se es- 
tán realizando intensas gestiones diplomáticas y em- 
presarias para lograr el levantamiento de esa interdic- 
ción. Mientras tanto, el sitio reservado para el equipo en 
el centro de entrenamiento continúa vacío y los poten- 
ciales ocupantes tienen que cumplir sus obligaciones 
en otras compañías extranjeras. 

Los talleres de mantenimiento de AA registran una 
ponderable trayectoria, tanto como sus servicios a pa- 
sajeros, y hoy no disponen de capacidad ociosa a pesar 
de trabajar turnos completos. Dentro del programa de 
trabajos en ejecución, se atienden requerimientos de 
empresas extranjeras, de algunos aviones de la FAA y 
los derivados de los vuelos propios, desde luego. De 
este modo, ese sector de la compañía se desenvuelve 
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Vista general del centro de cómputos. 


Panoramic view of the computer center. 


is easily complied with, and when ¡itbecomes necessary 
to resort to special flights, this poses no problem either, 
as there exist bilateral agreements that provides for 
them. 


AA FLEET 


The aircraft employed by the company in ¡ts routes 
are six B-7475, one B-707, eight B-727s, twelve B-7378 
and four F-28s, but ithas also given a Jumbo out on lea- 
se to Flying Tigers and a 707 to the Uruguayan carrier 
Pluna by virtue of agreements entered into some years 
ago. Dure to the decline in traffic following some eupho- 
ric years in late 70's that encouraged trips abroad, the 
company rearranged its flight frequencies and as a re- 
sult of this there was a supply excess that was offset by 
the above mentioned procedure. The rented planes will 
be reallocated to AA activities when demand require- 
ments call for it. 

In the meantime, and within the frame of the mid-term 
plan, the company is considering the lease of foreign air- 
craft so as to carry out additional services during the 
high summer seasons, thus repeating the experience of 
the lasttwo years when three B-737s were taken on lea- 
se. In addition, the advantages of replacing the single B- 
747SP in the fleetby a Combi, the load capacity ofwhich 
is equivalent to the one of a cargo 707 ¡is being simulta- 
neously evaluated. AA is not interested in using new 
short-distance routes and therefore puts aside the in- 
corporation of turboprop aircraft. The national carrier 
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con una adecuada rentabilidad. Las tareas técnicas son 
desarrolladas en dos centros: el más importante está 
radicado en un sector del aeropuerto Ministro Pistarini 
(Ezeiza) y el otro dentro del predio del aeroparque de 
Buenos Aires, desde donde parten todos los vuelos de 
cabotaje. 


EL DIFICIL ARTE DE ADMINISTRAR 


Uno de los principales problemas que debe solucio- 
nar una aerolínea en estos tiempos es la amortización 
de su material de vuelo, cuya vida útil comercial —no 
técnica— es comprimida por la aparición de nuevos 
modelos que irrumpen en el mercado de la mano de las 
empresas económicamente más poderosas. Es un 
constante desafío que deben afrontar las compañías 
medianas, porque a pesar de que sus aviones conti- 
núan en excelentes condiciones de servir a la clientela, 
los usuarios se sienten inclinados a volar en aparatos 
más modernos, cómodos y sofisticados. En el caso de 
AA, la amortización de la flota ha sido distribuida del si- 
guiente modo: la de sus 747 (-200 y SP) se hará en die- 
ciseis años (5 844 días) con un 15% anual sobre el valor 
residual; la de los otros modelos se cubrirá en catorce 
años (5 114 días) y en análogas condiciones. 

No obstante, la deuda externa de la empresa, una en- 
tidad estatal, es una parte de la que negocia periódica- 
mente el Gobierno nacional con la banca extranjera 
acreedora. A pesar de esta situación restrictiva de la li- 
bertad financiera y comercial de AA, el presupuesto 
para el período fiscal '87 no prevé otrosingresos que los 
genuinos derivados de las ventas corrientes. Con pre- 
cios controlados, esa operación es extremadamente 
compleja pero las autoridades empresarias confían en 
poder resolverla satisfactoriamente. 

Las ventas totales en el '85 llegaron a $ 595,5 M, de 
los que 466,9 M correspondieron alos servicios interna- 
cionales y de ese monto, 220,5 M fueron ingresos logra- 
dos en el exterior. A las explotaciones corrientes a car- 
go de AAse suman los servicios derampa paralas otras 
empresas que operan en nuestro país y en ese rubro el 
resultado económico es moderadamente positivo 

El personal de AA hasido calificado excesivo en algu- 
nas oportunidades y posiblemente sea cierto en com- 
paración con otras empresas semejantes en magnitud. 
No obstante, voceros de la compañía señalaron que 
ese dato puede confundir si es considerado aislada- 
mente. La mayoría de las rutas que sirve la aerolínea 
son extensas y habitualmente requieren dotaciones de 
relevo para respetar los horarios máximos que determi- 
nan las legislaciones laborales. Eso es válido para los 
planteles de tierra como de a bordo, donde los márge- 
nes de seguridad son acatados rígidamente. 

De allí que sea más apropiado evaluar los coeficien- 
tes de ¡a relación asientos/km por cantidad de agentes. 
En Dic. '86 los respectivos valores eran 1071490 y 
9 962, por lo que el índice resultante era igual a 107,5; 
al mes siguiente tueron 1174380 y 9924, con un co- 
ciente igual a 118,3; y enfebrero '87 fueron de 1 009 700 
y 9921, con un resultado de 101,7. Enlas mismas opor- 
tunidades, la relación agentes/aviones era 321,3;320,1 
y 320, ofreciendo así una impresión que evidentemente 
no se concilia con una estricta realidad. 

El balance de la compañía correspondiente al perío- 
do fiscal '85 deja trascender otros datos sobre la activi- 
dad operativa que desarrolla AA. El atrasotarifario debi- 
do alos precios dirigidos fue uno delos principales moti- 
vos para que se verificara un déficit financiero de A 8,5 
M. El 14,1% de rezago en las tarifas internas a Dic. '86 
deteríninó una pérdida de ingresos de A 26,2 M. Otro 
de los factores que incidieron en ese valor final negativo 
ha sido el mantenimiento de tarifas especiales como 
contribución al desarrollo económico patagónico, re- 
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does not operate fully cargo planes and ¡its two B-707's 
use is limited in Latin American airports, where the res- 
trictions imposed by the FAR 36 in USA do not exist yet. 

AA owns an accreditted airline pilot training center. 
where all of ¡ts crewmembers, except for the Jumbo 
ones, are trained in simulators. The company purcha- 
sed a B-747 simulator in Great Britain but the British go- 
vernment banned its provisional export as aresultofthe 
Malvinas conflict (1982). Considerable diplomatic and 
business steps are presently being taken for such inter- 
diction to be raised. Meanwhile, the space kept for that 
piece of equipment in the training center remains empty 
andits potential users have to comply with their duties in 
other foreign companies. A 

AA maintenance depots are as very well-known as its 
passenger services are and today they have no ¡dle ca- 
pacity even though they work full shifts. The work pro- 
gram in execution meets foreign companies needs. 
from services on some FAA planes and, naturally, those 
derived from their own flights. Thus. this sector of the 
company works with an adequate profit level. Technical 
tasks are developed in two centers: the most important 
is located at Ministro Pistarini airport (Ezeiza) and the ot- 
her one at the Buenos Aires domestic airport. 


MANAGEMENT: A DIFFICULTART 


One of the main problems an airline must solve nowa- 
days ¡is the one of the amortization ofits flying material, 
the commercial —not technical — useful life of which ¡s 
shortened by the appearance of new models that are 
brought into the market by companies which are the 
most powerful from the financial point of view. This is a 
constant challenge mid-size companies have to face. 
because even though its planes are still in an excellent 
condition to serve its clientele, users tend to fly on more 
modern, comfortable and sophisticated units. In the 
case of AA, the fleet's amortization has been distributed 
as follows: the one ofits 747 (-22 and SP) will be carried 
out in sixteen years (5844 days) with 15% annually on 
the residue; the one of the other models will be covered 
in fourteen years (5 114 days) in analogous conditions. 

However, the foreign debt of this company, a state- 
owned entity, ¡s a partofthe one periodically negotiated 
by the National Government with the foreign banking 
creditors, In spite of this situation, that restricts AA'S fi- 
nancial and business freedom, the budget for the 1987 
fiscal year provides no income other than the genuine 
one derived from ordinary sales. That operation is extre- 
mely complex to carry out on the basis ofcontrolled prices, 
but AA s officials feel confident about ¡ts successful re- 
solution 

Total sales during 1985 amounted to U$S 595.5 M, 
466.9 M of which were on account of international 
flights, and in turn 220.5 of said amount was achieved 
abroad. In addition to the ordinary operation carried out 
by AA, we must add the ramp service it provides to other 
foreign companies operating in our country and the fi- 
nancial result of this item is moderately good. 

AA personnel has been at times referred to as “exces- 
sive"and this might be possibly true ifcompared to other 
companies of similar size. However, the company's 
spokesmen have pointed out that, ¡ifconsidered in isola- 
tion, this could be misleading. Mostof the routes served 
by the company are long and usually require personnel 
for replacement so as to comply with the maximum wor- 
king times established by labor legislation. This applies 
both to ground and on-board personnel, with respect to 
whom safety measures are strictly satisfied. 

Therefore, itis more appropriate to evaluate the rela- 
tion between the seat/km ratio and the number of 
agents. In Dec. 1986 said values were 1071490 and 
9962 respectively and the resulting index was thus 
107.5; the next month they were 1174380 and 9924, 
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Uno de los doce B737-200, con los que AA the quotient being 118.3 and in February 1987 they 
realiza vuelos de cabotaje y regionales were 1009700 and 9921, with a resultof 101.7. On the 
same occasions, the agent/plane ratio was 321.3;320.1 
' and 320, the impression evidently being in no accordan- 
ce with reality. 


One ofthe twelve B737-200s which AA employs 
The company 's balance sheet as at the 1985 fiscal 


, for domestic and regional flights. 


A 


gión en la que son 38% inferiores alas del resto del país 
por kilómetro recorrido. En ese lapso la flota voló un pro- 
medio diario de 8,33 h y el modelo más destacado fue el 
747 que lo hizo 10,55 horas. 

La situación económico-social argentina repercutió 
ineludiblemente en el desempeño de la empresa, pero 
sin llegar a cifras preocupantes. El factor de ocupación 
promedio fue de 61,2% (64,8% en el '84); la razón t/km 
ofrecidas fue de 1 438 M (1 326 M) y también fueron algo 
superior las realmente trasportadas (815 contra 800 M 
en el '84). La magnitud de la labor desarrollada por AA 
se determina básicamente por el número de pasajeros 
trasportados y en el lapso considerado ese valor fue 
3516490 (3823 495 en el '84) mediante 40 856 vuelos 
de cabotaje e internacionales (41 249). 

La administración de una compañía aérea en un mer- 
cado altamente competitivo y donde no siempre las re- 
glas de juego son respetadas por todos los protagonis- 
tas, es uno de los trabajos más difíciles que existen en el 
ámbito empresario. Esa labor se multiplica cuando no 
todas las variables que inciden sobre los aspectos eco- 
nómicos y operativos de la aerolínea pueden ser mane- 
jados con libertad de decisión por sus ejecutivos. El 
margen de beneficio de una corporación de este tipo es 
extremadamente delgado, por lo cual está más cerca 
de entrar en déficit que mantenerse en valores positi- 
vos. Para ello basta analizar las estadísticas delalATA. 
Por eso “su compañía”, para continuar conservando 
ese halo de prestigio tan duramente conquistado, debe 
apoyarse en un trípode muy sólido: confiabilidad, ido- 
neidad y vocación de servicio. ef 


year shows further data about the operative activity de- 
veloped by AA. The lag on fares produced by price con- 
trol was one of the main reasons that accounted fora A 

8.5 M financial deficit. The 14.1% lag on international fa- 
resasatDec. 1986 gave risetoa A 26.2Mincomeloss. 

Another factor that led to that final negative amount has 
been the maintenance of promotional fares as a contri- 
bution to the economic development ofthe Patagonia, a 
region for which said fares are 38% less per km than the 
ones corresponding to the rest of the country. During 
that period the fleet flew a daily average of8.33 hand the 
mostoutstanding model was the 747, with an average of 
10.55 hours. 

Argentina's socioeconomic situation inevitably pro- 
duced an impact on the company's performance, but 
this did not amount to figures to be concerned about. 
The average occupation factor was 61.2% (64.8% in 
1984); the km ratio offered was 1438 M (1326 M) and 
the number of them actually carried was slightly higher 
(815 against 800 M in 1984). The extentofthe operation 
developed by AA is basically determined by the number 
of passengers taken and during the period being consi- 
dered ¡it was 3516490 (3823 495 in 1984) by means of 
40856 domestic and international flights (41249). 

The management of an airline in a highly competitive 
market in which the rules of the game are not always 
obeyed by all of its protagonists is one of the most diffi- 
cult tasks in the business world. Such a taskis even har- 
der when not all ofthe variables involved in the financial 
and operative aspects of the airline can be handled with 
decision-making freedom on the part of ¡ts executives. 
The profit margin of a corporation like this is extremely 
small and therefore itis closer to deficit ratherthan to po- 
sitive results. In this sense, ¡it is enough to analyze 
JATA's statistics. Therefore, in order to go on keeping 
that halo of prestige that took so long to be achieved, 
“your company” must be supported on a solid tripod: re- 
liability, fitness and vocation for.service. —«f 
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EL HELICOPTERO IMPOSIBLE 
THE IMPOSSIBLE HELICOPTER 


por Antonio R. MANTEL 


caré va a construir un helicóptero ultraliviano...”. 

Y yo, luego de un rápido cálculo mental contes- 
té: “no se puede”. Cuando meses después vivolar el he- 
licóptero recordé el episodio, y ayudado esta vez por 
una calculadora comprobé que mi razonamiento ante- 
rior resultaba lógico... siempre que en el medio no estu- 
viese Augusto Cicaré, que habíalogrado loque a prime- 
ra vista parecía imposible. La pequeña aeronave desig- 
nada CH IV pesaba solamente 115kg —l ímite de la ca- 
tegoría en ese entonces— y volaba maravillosamente 
bien gracias a un motor que entrega 55 hp (41 kW) a 
7 300 rpm. Esta planta de poder fue diseñada y desarro- 
llada por Cicaré junto con el ingeniero Carlos Cevasco, 
quienes lograron esa potencia con sólo 33 kg de peso. 


A mediados de 1982 un amigo me comentó: 
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“Cicaré is going to build an ultralight helicop- 

ter...”. And, after a quick mental calculation, | 
answered “itcannotbe done”. When some months later 
1 saw the helicopter flying | remembered the episode, 
and this time, helped by a calculator | confirmed that my 
former reasoning was logical... as longas Augusto Cica- 
ré, who had achieved what at first sight seemed impos- 
sible, would not be in the middle. The small aircraft 
designated CH IV weighed only 115 kg —the category 
limit at that time— and it flew wondertully well thanks to 
an engine that develops 55 hp (41 kw) at 7 300 rpm. This 
power plant was designed and developed by Cicaré 
toghether with the engineer Carlos Cevasco, who obtai- 
ned that power with only 33 kg of weight. 


A bout the middle of 1982 a friend of mine told me 
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Helicóptero CH IV-AG 


Tipo: monoplaza para trabajo agrícola 
Diámetro del rotor principal: 

Diámetro rotor de cola: 

Peso vacio: 

Peso máximo de despegue: 


Carga de pago Payload: 
Maximum speed (ISA) 180 km/h 
Ceiling without ground effect (ISA) 1350 m 
Ceiling with ground effect (ISA) 1950 m 


Velocidad máxima (ISA) 
Techo sin efecto suelo (ISA) 
Techo con efecto suelo (ISA) 


Minicóptero CH V-UL 


Tipo: monoplaza ultraliviano 
Diámetro del rotor principal: 
Diámetro rotor de cola: 
Peso vacío: 

Peso máximo de despegue: 
Velocidad máxima: 

Techo sin efecto suelo: 


Durante la Convención en vuelo de la EAA que tuvo 
lugar en diciembre de 1983 en Junín, el CH IV fue galar- 
donado como Gran Campeón en la categoría alas rota- 
tivas. Desde entonces ha volado más de 180 h sin in- 
convenientes, demostrando que las soluciones aerodi- 
námicas, estructurales y mecánicas que permitieron su 
construcción con un límite de peso tan estrecho, no sólo 
resultaron válidas, sino que representan el fruto de la 
larga experiencia de su constructor en el diseño y la fa- 
bricación de helicópteros. El excelente rendimiento 
puesto de manifiesto por el CHIV hizo quela Fuerza Aé- 
rea Argentina, a través del Consejo de la Industria Aero- 
náutica, decidiera que ese desarrollo tenga proyección 
futura, para cubrir necesidades del mercado argentino. 
Con esa finalidad, contrató con Industrias Cicaré S.A., 
radicada en la localidad bonaerense de Saladillo, el di- 
seño y la fabricación de un helicóptero de bajo costo 
apto para el trabajo agrícola, basado en la concepción 
general del existente. 


En un primer momento se pensó en una versión 
agrandada, provista de dos motores iguales al del CHIV 
para alcanzar una carga de pago adecuada a las nece- 
sidades de su empleo, pero laconveniencia de desarro- 
llar una aeronave certificada según las normas FAR 27 
exigió el cambio de la planta de poder, y se optó por el 
Avco Lycoming 0-320 A2C de 150 hp (112 kW). 

Para compensar el mayor peso de este motor y apro- 
vechar la potencia disponible, fue necesario introducir 
ciertas modificaciones en el proyecto, lo que resultó en 
un helicóptero de mayor porte al inicialmente previsto. 
La configuración monoplaza y la previsión desde el 
anteproyecto de instalar un equipo de rociado, hizo que 
el CH 1V sea tal vez la primera aeronave de alas rotati- 
vas con motor alternativo diseñado especialmente para 
el trabajo paid cola. El plazo para la entrega del prototipo 
vence en abril de 1988, pero de acuerdo con el estado 
de los trabajos se estima que estará listo para iniciar los 
ensayos a fines del corriente año. 


Mientras tanto, el ultraliviano no ha quedado en sim- 
ple prototipo. Con el nuevo peso autorizado de 135 kg, y 
buscando la posibilidad de exportación (han manifesta- 
do interés usuarios de Francia y España), se está com- 
pletando el primer ejemplar de preserie equipado con 
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Helicopter CHIV-AG 


Type: single-seater for agricultural works 

Main rotor diameter: 7,70m 
Tail rotor diameter: 1,10m 
Empty weight: 
Maximum take off weight: 590 kg 


305 kg 


155 kg 


Minicopter CH V-UL 


Type: ultralightsingle-seater 
Main rotor diameter: 

Tail rotor diameter: 

Empty weight: 

Maximum take off weight: 
Maximum speed: 

Ceiling without ground effect: 


During the EAA Fly-in Convention that took place on 
December 1983 in Junín, the CH IV won the Gran 
Champion prize in the rotorcraft category. Since then it 
has flown more than 180 h without problem, proving that 
the aerodynamical, structural and mechanical solutions 
that allowed ¡its construction within such a narrow weight 
limit, not only turned out to be valid, but also represent 
the result of the builder's vast experience in helicopters' 
design and manufacture. The excellent performance 
showed by the CH IV made the Fuera Aérea Argentina, 
through the Consejo de la Industria Aeronáutica, decide 
a future projection for that development to cover the ne- 
cessities of the Argentine market. With that purpose, it 
contracted with Industrias Cicaré S.A., situated in Sala- 
dillo (Buenos Aires) forthe design and manufacture of a 
low cost helicopter fit for agricultural work, based on 
the general conception of the CH IV. 


At first itwas thought of an enlarged model, provided 
with two engines equal to that of the CH IV to reach a pay- 
load adequated to the necessity of its employment, but 
the convenience of developing an aircraft certificated 
according to the FAR 27 norms demanded the change 
of the power plant, and the Avco Lycomig 0-320 A2C of 
150 hp (112kw) was chosen. 


To compensate the greater weight of this engine and 
to take advantage of the available power, ¡twas neces- 
sary to introduce certain modifications on the project 
which rendereda helicopter ofa greater size than the ini- 


:tially foreseen. The single-seater configuration and the 


fact that since the preliminay project a spray equipment 
was included, made the CH IV be, perhaps, the first ro- 
torwing aircraft with an alternative engine specially de- 
signed for agricultural work. The term for the delivery of 
the prototype expires in April 1988, but according to the 
state of the works, it is estimaded that it will be ready to 
begin the tests by the end of the present year. 


Meanwhile, the ultralight has not been left in simple 
prototype. With the new 135 kg authorized weight, and 
looking for the possibility ofexportation (users of France 
and Spain have shown interest in it), the first pre-serial 
model equipped with a Rotax 532 engine of 64 hp (48 
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Detalle del rotor del Cicaré CH-IV 


un motor Rotax 532 de 64 hp (48 kW). Seguramente 
cuando aparezca esta nota se habrán iniciado los ensa- 
yos en vuelo. 

Después de casi 30 años de trabajos en helicópteros, 
entre el personal de Industrias Cicaré S.A. existe un cli- 
ma de franco optimismo. Y no es para menos, pues con 
el apoyo brindado por el Consejo de la Industria Aero- 
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Detail of Cicaré CH-IV's rotor 


kw) ¡is being completed. Surely when this article appears 
the flying tests would have been started. 

After nearly 30 years working with helicopters, among 
the personnel of Industrias Cicaré S.A. there exists a cli- 
mate of frank optimism. And with good reason, because 


náutica se tiene la seguridad de concretar la esperanza 
de producir un helicóptero de diseño nacional adaptado 
a las necesidades y posibilidades de la Argentina, para 
que en un futuro cercano sean tan comunes y familiares 
en nuestro cielo como hoy lo son otros en las pantallas 
detelevisión. 


LA PERSONALIDAD DE CICARE 


Augusto Ulderico Cicaré nació en Polvaredas (Pcia. 
de Buenos Aires) el 25 de mayo de 1937. Sólo pudo 
concluir sus estudios primarios, pues por razones fami- 
liares tuvo que dedicarse a trabajar. A los once años 
construyó un motor de cuatro tiempos con el que hizo 
funcionar un lavarropas, y también un automóvil con 

jas envasado en lugar de nafta. Cuando tenía 18 años 

'abricó un motor diesel de dos tiempos, con sólo tres 
piezas móviles y un sistema de lubricación inédito, que 
patentó en setiembre de 1965. En 1964 concretó una 
antigua aspiración: la de fabricar y volar un helicóptero; 
el Cicaré | fue el primer VTOL fabricado en Sudamérica. 
Tres años más tarde desarrolló su segunda aeronave 
de alas rotativas, con la ayuda económica de los pue- 
blos vecinos a Polvaredas. También la Fuerza Aérea 
colaboró en este proyecto, que tenía sistemas novedo- 
sos como el rotor semirígido en fibra de vidrio y los co- 
mandos hidráulicos, que lo colocaban a la vanguardia 
en el mundo. 

En 1969 creó el primer simulador de vuelo construi- 
do en Sudamérica, trabajo que fue premiado por la Uni- 
versidad Argentina de la Empresa (UADE,), y al año si- 
guiente la Cámara Junior de Buenos Aires lo distinguió 
como uno de los diez Jóvenes Sobresalientes. Apedido 
de Juan M. Fangio, diseñó y fabricó un nuevo motor 
para :os automóviles DKW, empleando por primera vez 


with the support provided by the Consejo de la Indus- 
tría Aeronáutica they are sure of realizing the hope of 
producing an indigenous designed helicopter, adapted to 
the necessities and possibilities of Argentina in order to 
make them, ina near future, be so common and frequent 
in our sky as others are on the TV screens nowadays.-«f 


en Argentina correas dentadas. Esta planta de poder 
fue exhaustivamente probada por Fangio durante más 
de 100 000 kmconóptimosresultados, pero el proyecto 
quedó trunco a raíz del cierre de DKW. En 1973 desa- 
rrolló un motor de aviación de cuatro cilindros y dos 
tiempos de 60 hp (45 kW), y mediante un contrato con la 
Fuerza Aérea y empresarios privados tuvo a su cargo el 
desarrollo del helicóptero Cicaré III. Aunque luego el 
contrato se rescindió, el C III se terminó con su esfuerzo 
personal. Durante los años siguientes continuó apor- 
tando novedades técnicas como la conversión de moto- 
res nafteros a diesel y construcción de bombas de acei- 
te para autos de carrera. En 1982 comenzó el desarrollo 
deotro helicóptero, el C IV, que comentamos en este ar- 
tículo, y en julio del año pasado firmó un convenio con la 
Fuerza Aérea para la fabricación de otra aeronave de 
alas rotativas destinada a uso agrícola. 


CICARE'S PERSONALITY 


Augusto Ulderico Cicaré was born in Polvaredas 
(Buenos Aires) on May 25", 1937. He could only finish 
his primary school since, due to some family problems, 
he had to dedicate himselfto work. At the age of eleven, 
he built a four stroke engine with which he made a wash- 
ing machine work, and also a car that worked with pac- 
ked gas instead of gasoline. When he was 18 years old, 
he built a two stroke diesel engine, with only three mo- 
bile parts and an unheard-of lubrication system, which he 
patented in September, 1965. In 1964, he made real an 
old ambition: that of building and flying a helicopter, the 
Cicaré l was the first VTOL built in South America. Three 
years later he developed his second rotary-wing air- 
craft, with the economic aid of Polvaredas' nearby 
towns. The Fuerza Aérea also contributed to this pro- 
ject, which had new systems as the semirigid rotor in fi- 
berglass and the hydraulic controls, that placed ¡tin the 
world vanguard. 

In 1969 he created the first flight simulator ever built in 
South America, this work was awarded by the Universi- 
dad Argentina de la Empresa (UADE), and the next year 
the Cámara Junior de Buenos Aires distinguished him 
as one of the ten “Jóvenes Sobresalientes”. At the re- 
quest of Juan M. Fangio, he designed and built a new 
engine for DKW cars, using, for the first time in Argenti- 
na, cog belts. This power plant was exhaustively tested 
by Fangio through more than 100 000 km with excellent 
results, but the project remained unfinished because of 
the shut down of DKW. In 1973 he developed a four cy- 
linders and 60 hp (45 kw) two stroke aviation engine, 
and by means of an agreement with the Fuerza Aérea 
and private contractors, he took on the development of 
the helicopter Cicaré III. Although afterwards the con- 
tract was annulled, the C III was finished with his perso- 
nal effort. During the following years he kept on introdu- 
cing technical novelties as the conversion of gasoline 
engines into diesel ones and the construction of oil 
pumps for racing cars. In 1982 he began the develop- 
mentof another helicopter, the C IV, ofwhich we talked 
aboutin this article, andin July ofthe pastyear he signed 
an agreement with the Fuerza Aérea for the manufacture , 
of another rotor-wing aircraft assigned to agricultural 
use. 
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AEROLINEAS ARGENTINAS 


Hay muchas líneas aéreas en los cielos del mundo. Y 
cada una tiene su propio estilo. 

Nacido de las costumbres y el modo de ser de su país 
de origen. Por eso no hace falta describirle el estilo de 
Aerolíneas Argentinas. Usted lo conoce. Es el suyo. 
Porque, en el aire, Aerolíneas Argentinas le ofrece lo 
mejor de su tierra. 

Y, también, en nuestras 92 oficinas en el exterior, usted 
encontrará gente dispuesta a atenderlo. 

En su mismo idioma. 

Una atención internacional con un modo de ser muy 
nuestro. Es que usted y nosotros nos entendemos más. 
Por eso podemos atenderlo mejor. 


Mejor, aún antes de despegar. 
Aerolíneas Argentinas, a la altura de estos 
tiempos, tiene los mejores planes de 
financiación: créditos en cuotas fijas. 
Tanto en australes como en dólares. 
Planes posibles. 

Porque una buena compañía aérea, también, 
debe tener los pies sobre la tierra. 


Una flota moderna, una 
.« tripulación familiar, 
Aviones que están presentados al estilo 
argentino. Con muy buen gusto. 

Para que usted se sienta como en casa, 
en cualquier lugar del mundo. 

Con una tripulación amiga. Confiable y eficiente. 


Aerolíneas Argentinas lo lleva, directamente, a más 
destinos en el exterior. Y a más ciudades en el país. 
Cuando hablamos de vuelos directos, estamos diciendo 
que usted no cambia de avión. 
Por lo tanto, su equipaje tampoco. Además, 

_ Aerolíneas Argentinas le ofrece sus vuelos “non-stop”, 


realmente sin escalas, a los Estados Unidos y a 
Europa. Por todo esto, antes de aterrizar en 
otras compañías pase por la suya. 
Vuele por Aerolíneas Argentinas. 
Con gente que, por 
entenderlo más, 
lo atiende mejor. 


AVIACION COMERCIAL 


LAPA: UNA EMPRESA 
AEREA QUE CRECE 


on sólo observar la lista de ae- 

ronaves de trasporte regional 

que actualmente se ofrecen, 
basta para comprobar el tremendo 
auge que tiene en todo el mundo ese 
sector del trasporte aéreo. Este fenó- 
meno se ha dado principalmente en 
los EE.UU. y Europa, pero paulatina- 
mente va cobrando importancia en 
otras zonas del globo, como Africa, In- 
dia, Japón y la URSS. En Sudaméri- 
ca, esta modalidad también trata de 
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por Julián MARQUEZ 


ocupar un lugar de relevancia, a lo 
que contribuye una geografía en mu- 
chos casos inhóspita y con escasos 
medios de locomoción terrestres, sal- 
vo el caso puntual de Brasil, que cuen- 
ta desde hace tiempo con una intrin- 
cada red interna 

Ennuestro país se hicieron diversos 
intentos de vertebrar un sistema de 
servicios aéreos de alimentación, 
pero los inconvenientes terminaron 
por superar a las iniciativas más entu- 


siastas. Sin embargo, éste no parece 
ser elcaso de Líneas Aéreas Privadas 
Argentinas (LAPA), empresa que des- 
de hace una década pugna por afian- 
zarse en el ámbito bonaerense. El sólo 
hecho de haber prestado servicios du- 
rante todo este tiempo, con sus inevi- 
tables altibajos, evidentemente cons- 
tituye un mérito digno de destacarse. 
Ahora, una nueva administración in- 
tenta consolidar las bases ya estable- 
cidas, y se propuso un programa de 
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expansión ambicioso, que ya comen- 
zó con la adquisición de material de 
vuelo moderno y el establecimiento de 
nuevas rutas. 


LOS ORIGENES 


LAPA inauguró sus actividades en 
1977, cuando una autorización del go- 
bierno bonaerense le permitió unir a 
La Plata con Pehuajó y Mar del Plata 
en vuelos regulares, utilizando bitur- 
bohélices Metro de 19 asientos. Con 
los mismos aviones se realizaron ser- 
vicios no regulares de carga en 1978, y 
al año siguiente el Poder Ejecutivo Na- 
cional habilitó a esta empresa como 
línea aérea comercial. Esto permitió 
que LAPA pudiera operar desde el Ae- 
roparque Jorge Newbery, ocasión en 
que se adquirieron tres aeronaves YS- 
11 a Austral Líneas Aéreas. Con este 
material de vuelo la red de servicios se 
amplió considerablemente, no sólo a 
nivel provincial sino también nacio- 
nal, llegando a Bahía Blanca, Concor- 
dia (E. Ríos), Curuzú Cuatiá (Corrien- 
tes), Chapelco (Neuquén), Gral. Pico 
(La Pampa), Gral. Roca (Rio Negro), 
Gualeguaychú (E. Ríos), Junín, La 
Plata, Mar del Plata, Necochea, Ola- 
varría, Paraná (E. Ríos), Pehuajó, Re- 
conquista (Santa Fé), San Nicolás, 
Santa Teresita, Tandil, Tres Arroyos y 
Villa Gesell. 

Los resultados económicos inicia- 
les de esta expansión no fuerontodo lo 


El Sr. Gustavo A. Deutsch, 
presidente de LAPA 
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satisfactorio que cabía esperar. Los 
YS-11 eran aviones de 60 plazas cuya 
explotación óptima se situaba en dis- 
tancias de aproximadamente 1000 
km, lo que hacía que el coeficiente de 
ocupación se mantuviese muy bajo. 
Esto obligó a encarar un plan de ree- 
quipamiento que se inició en 1981 con 
la incorporación de dos Shorts SD-330 
nuevos de 30 plazas y otro alquilado. 
Por entonces no había aparecido la 
nueva generación de aeronaves de 
trasporte regional, y ese bimotor britá- 
nico era muy utilizado por las empre- 
sas de tercer nivel del mundo. El SD- 
330 tenía capacidad para llevar una 
carga paga de 2700kg a unadistancia 
de 700 km, desarrollaba una velocidad 
máxima de crucero de 370 km/h a 
3000 m de altura, y su peso máximo 
de despegue era de 9 900 kilogramos. 

También se había previsto la adqui- 
sición de los cuatrirreactores BAe- 
146, que debían comenzar aentregar- 
se hacia fines de 1982, pero las dificul- 
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Panel de instrumentos del SF-340 


tades por las que atraveso LAPA impi- 
dieron concretar esta operación, que 
de todos modos se hubiese cancelado 
por la guerra de Malvinas. LAPA había 
sido la primera en adquirir dos ejem- 
plares de esos aviones británicos con 
capacidad para 80 pasajeros y otro si- 
milar (modelo 200) de 100 asientos, y 
tres en opción. Los BAe-146 tenían un 
alcance de 1 500 km con todas las pla- 
zas ocupadas e incorporaban tecnolo- 
gía muy moderna. 
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El SF-340 es propulsado por dos 
GE CT7-5 de 1735 shp (1 292, 50 
kW) cada uno. 


UN CAMBIO EMPRESARIO 


Hacia fines de 1984 se hizo cargo 
del paquete accionario de LAPA un 
grupo de empresarios encabezado 
por el Sr. Gustavo A. Deutsch, que im- 
primió una nueva dinámica a la socie- 
dad. En poco tiempo se programó una 
red de rutas para comenzar a explotar 
la próxima temporada de verano 
(1985), pues la mayoría de los servi- 
cios que se prestaban originalmente 
estaban interrumpidos. Inicialmente 
los vuelos tuvieron por destino S. Te- 
resita, V. Gesell, M. del Plata, B. Blan- 
ca, Tandil, Necochea, Tres Arroyos, 
Pehuajó, Gral. Pico y Colonia(R.O. del 
Uruguay), y en poco tiempo más se 
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agregaron Concordia, Junín y Gral. Vi- 
llegas. Antes de finalizar 1985, LAPA 
alquiló un EMB-110 Bandeirante para 
suplantar a uno de los SD-330 fuera de 
servicio. El biturbohélice de origen 
brasileño voló durante todo el año si- 
guiente, apoyado por un Turbo Com- 
mander en los trayectos cortos y de 
poca demanda de tráfico. 

Este crecimiento que se estaba re- 
gistrando en el tráfico era necesario 
complementarlo con una adecuada in- 
fraestructura. Con ese fin, LAPA cons- 


truyó un nuevo hangar en los terrenos 
que le fueron asignados enel Aeropar- 
que, que no sólo posibilita realizar 
adecuadamente los trabajos de man- 
tenimiento propios, sino también ofre- 
cerlos a terceros. Es una instalación 
que cuenta con todos los equipos que 
impone el trasporte regional actual, 
además de un completo stock de re- 
puestos. En el hangar funcionan las 
oficinas técnicas relacionadas con el 
mantenimiento, y también las de en- 
trenamiento de personal, que incorpo- 
ran los métodos de enseñanza más 
modernos. 


LLEGAN LOS SAAB 


Este ambicioso plan de recupera- 
ción de rutas y creación de 
otras evidenció la necesi- 
dad de disponer de nuevas 
aeronaves, también como pa- 
soprevio ala desprogramación de 
los Shorts SD-330. Se puso en marcha 
una exhaustiva selección del material 
de vuelo que actualmente ofrecen di- 
versos fabricantes del mundo, eligién- 
dose finalmente el Saab SF-340 de 
origen sueco. LAPA adquirió dos 
ejemplares que tienen 34 plazas en 
una configuración de tres asientos a lo 
ancho. 

El SF-340 tiene un peso vacio de 
7900 kg y un máximo de despegue de 
12370 kg, y puede trasportar una car- 
ga paga de 3500 kg hasta distancias 
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de 800 km a una velocidad máxima de 
crucero de 500 km/h. La planta de po- 
der está compuesta por dos turbohéli- 
ces General Electric CT7-5A2 de 
1735 shp (1.292,50 kW), que accio- 
nan hélices de cuatro palas de mando 
automático. El puesto de pilotaje in- 
corpora la tecnología más avanzada, 
pues está dotada con pantallas de ra- 
yos catódicos e instrumentos digita- 
les. La adopción de un material tan 
moderno exigió un adiestramiento es- 
pecial para las tripulaciones y el perso- 
nal encargado de los trabajos de man- 
tenimiento. Con ese fin LAPA envió a 
sus pilotos al centro de instrucción que 
FlightSafety International posee en 
San Antonio (Texas), en donde obtu- 
vieron la habilitación correspondiente, 
en tanto que los técnicos hicieron lo 
propio en las instalaciones de General 
Electric. 

El SF-340 es un avión concebido es- 
pecíficamente para el trasporte regio- 
nal, de allí que sus diseñadores toma- 
ron todas las previsiones para facilitar 
la explotación en aerolíneas que efec- 


Dibujo en corte que muestra la 
configuración general interna del 
SF-340. 
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túan muchas escalas diarias. Por 
ejemplo, la altura de la compuerta de 
la bodega de equipajes se encuentra a 
1,68 m del piso. También se lo dotó 
con un APU que funciona con el motor 
derecho en ralentí y la hélice detenida 
mediante un dispositivo de embrague; 
escalerilla incorporada y baterías de 
níquel-cadmio. El confort de la cabina 
es asegurado por un sistema de pre- 
surización de 0,49 km/cm?, que permi- 
te mantener las condiciones que pre- 
valecen al nivel del mar cuando el 
avión vuela a 4000 m de altitud. Para 
cubrir una etapa de 370 km, el SF-340 
requiere una hora bloque, volando a 
507 km/h y a6 600 m, y 407 1 decarbu- 
rante. 


El Dr. Vuletich, gerente comercial 
de LAPA, nos señaló que con los SF- 
340 se produjo un cambio radical. “In- 
dudablemente las aeronaves nuevas 
gozan. de una atracción especial en el 
pasajero. Si ésta se complementa con 
adecuadas tarifas y servicios eficien- 


tes, los resultados deben ser satisfac- 
torios”. El rendimiento de estos avio- 
nes permitió también introducir otros 
cambios en la modalidad de las opera- 
ciones, y uno de ellos es el sistema de 
doble frecuencia diaria. En aquellos 
puntos en los que la distancia hace 
que la aeronave compita con los me- 
dios de trasporteterrestre, la mejorfor- 
ma de captar al pasajero es ofrecer un 
pea por la mañana y otro por la no- 
che. 


- Este tipo de operación ya comenzó 
a brindar excelentes resultados. Glo- 
balmente, por cada hora bloque vola- 
da durante 1985 se trasportaba a 18,5 
pasajeros; en los primeros meses de 
este año ese guarismo trepó a 20,5 y 
después de la puesta en servicio de 
los SF-340 a 23,5. Cuando cesó la an- 
terior administración, el coeficiente de 
ocupación oscilaba entre 28 y 32%, 
pero creció hasta un promedio del 
45% poco tiempo después de hacerse 
cargo de LAPA el nuevo grupo empre- 
sario. 

Luego de laincorporación de los SF- 
340, este índice se situó en alrededor 
del 50%, con picos de casi 70% en al- 
gunas rutas. Con respecto a 1985, los 
pasajeros/kilómetros trasportados du- 
rante 1986 crecieron en un 27%. Es 
útil mencionar que para cuando apa- 
rezcan estas líneas, LAPA debía inau- 
gurar su nuevo servicio Bs. As.-Rosa- 
rio-Montevideo, en tanto que tiene 
previsto para la próxima temporada de 
verano hacer lo mismo con Bs. As.- 
Rosario-Punta del Este. 

También es importante señalar la 
contribución en este sentido del siste- 
ma de reservas de pasajes que adoptó 
LAPA mediante un convenio suscripto 
con Austral Líneas Aéreas. La puesta 
en práctica de esta modalidad permi- 
te, por ejemplo, que un pasajero que 
desee viajar desde Comodoro Riva- 
davia a Gral. Pico, disponga de un sólo 
boleto como si se tratase de un vuelo 


.realizado por una única empresa. “Du- 


rante abril —agrega el Dr. Vuletich— 
hemos trasportado 4 950 personas, y 
7 000 en uno de los meses de verano, 
valores muy encima de los 3500 de 
1984. Estimamos que nuestro tráfico 
óptimo debe estar situado entre 
85000 y 95000 pasajeros/año, y tras 
este objetivo estamos colocando to- 
dos nuestros esfuerzos". «$ 


El capitán Aerole aconse- 
ja: controle su altímetro. 
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El 37 salón 4 
de Fr: 


Como siempre, fue. el acontecimiento'más 


, destacado de la industria aeroespacial mun- 


de dial, y como siempre, fue el campo elegido * | 


para que los competidores más encarniza- .' 


dos lucieran sus habilidades, que sumadas a 
las:técnicas de venta, persiguen la reanima- 


.-.ción de un mercado que comienza á preocu- tj 08 
*. par a los productores gigantes de los más ' . 


"sofisticados instrumentos para el vuelo y la 


defensa. Le Bourget acogió a. delegados, 


EA devotos con el entusiasmo. 


acostumbrado, aunque con pertinaz fre- 


cuencia la meteorología no se, unió a la fies-. .. 


ta: el cielo se empeñó en derramar abundan-. 


tes lágrimas que frustró más de una demos- 


. tración .en: vuelo. . No obstante, estoicos . 


hombres de dae ria expositores y visitan- 
"tes cumplieron el rol que les. correspondía, 

con un saldo positivo que renueva la espe- 
.ranza de los que están. embarcados, en esta 


clase de empresa. 


Serge Dassault, el trádicional “Commis- 
- saire Général du Salon” desde la 31? versión 
a PER de: este. eyento, ren lo IDA acompa: 


os 


mg 
ncia 


é ñáilo por un. equipo de alta efi eacia, », El Gl- 
FAS. y su “gente :brindaron competencia, : 
amabilidad y cooperación. AEROESPACIO 


da fé de que tales. adjetivos no se caracteri-- * 


zan por su. exceso. Las expectativas globa-'. 
les se "cumplieron y los récords cayeron una 
vez más (países representados, exposito-:* 
res, chalés de recepción,. espacios cubier- .. 
tos y ábiertos, etc.) aunque el público de-.: 
:bió sufrir las inclemencias del tiempo y ná- 
turalmente la:concurrencia fue inferior a la 


de: años.. :anteriores: Pero lluvia: aparte,.Le..': Es 


: Bourget hizo 'hónor a su responsabilidad de 
recibir a. quienes proyectan el porvenir con . . 
incansable- empuje y lucimiento. Dentro de:.: 


este clima, abonado por Ja presentación de .: : 


una'inusitada lista de debutantes, el cúmulo .. 
_de información bloqueó el interés periodís: : 


tico de profundizar lós detalles, en benefi- .-' 


= cio:de la ampliación horizontal de las noti-.- 
cias. Con ese.espiritu, le ofrecemos a nues- 
.tros. lectores las novedades más atractivas 
' del 37? Salón Internacionál de la Aeronáuti-- * 
ca y el caos de Le pd , 


EL DASH-8-300 


AEROESPACIO fue gentilmen- 
te invitada a visitar el chalé que 
esta sociedad montó en Le Bour- 
get. Allí los operadores canadien- 
ses nos informaron que el 15 de 
mayo comenzó su programa de 
ensayos en vuelo la nueva versión 
del biturbohélice Dash-8, el -300, 
razón por la cual no fue exhibido 
en París. El -300esun modelo alar- 
gado del -100, con capacidad para 

0/56 pax en filas de cuatro asien- 
tos y pasillo central. Mide 3,65 m 
más de longitud, como resultado 
de haberse agregado dos segmen- 
tos adicionales en el fuselaje, y 
también se incorporaron algunas 
modificaciones en el ala y el tren 
de aterrizaje, de modo que permi- 
tan aumentar el peso máximo en 
3 000 kg. También fue preciso un 
nuevo motor, para lo cual Pratt 
and Whitney desarrolló una ver- 
sión más potente del PW 120 que 
pro ulsa al -100. Fue designado 

123, suministra un 20% más de 
potencia y pera lograr eco- 
nomías en el costo por asiento/km 


¿PO-7 + 14-637? 


Visitamos el sector donde Pilatus de 
Suiza desplegó sus mejores galas y 
allí fuimos recibidos por el efusivo D. 
Colt van Ryder, un viejo conocido de 
AEROESPACIO. Naturalmente, fui- 
mos invitados a examinar de cerca a 
los “chef de file” de la empresa y la oca- 
sión fue propicia para especular sobre 
la aceptación que tenía el PC-7en una 
Latinoamérica con agudas necesida- 
des de entrenamiento de bajo costo, al 
alcance de fuerzas aéreas con dificul- 
tades financieras casi crónicas. 

El problema se planteó como un blo- 
que: formar pilotos en condiciones de 
incorporarse a unidades de combate 
para volar aviones avanzados sin de- 
morar más de lo exigible por la adapta- 
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de alrededor del 17 %. A la nacela 
del motor original se le introduje- 
ron pequeños cambios para adap- 
tar al nuevo propulsor, que es algo 
más grande. Hasta ahora, si se su- 
man las órdenes en firme y las op- 
ciones, son 161 los e peo ll pe- 
didos del -100 y 34 del -300. 
También se anunció que de Ha- 
villand contempla el desarrollo de 
una versión ulterior que sería de- 
signada -400, sujeta aún a los estu- 
dios de mercado que actualmente 
se llevan a cabo. El -400 estaría en 
condiciones de entrar en servicio 
hacia 1991/92 y su fuselaje sería 
unos 3 m más largo que el del -300, 
ara instalar en su interior de 60 a 
'0 asientos. Evidentemente, ésto 
le permitirá al constructor cana- 
diense ofrecer una familia de 
aviones de trasporte regional 
con un alto grado de comunidad, 
fácilmente adaptable a las dife- 
rentes necesidades del sector. El 
-400 tendría un peso máximo de 
21320 kg y desarrollaría una veloci- 
dad de crucero de 525 km/hora. 


ción a un nuevo aparato. Pero antes 
de eso es preciso entrenar un piloto 
elemental, uno básico y uno avanzado 
sucesivamente en alrededor de 250 h 
de vuelo efectivo, a valores accesibles 
para organizaciones modestas. La 
respuesta fue sugerida por el repre- 
sentante de Pilatus. La integración de 
un equipo de instrucción en torno del 
empleo complementado del PC-7 y el 
/A-63, corno una propuesta atractiva 
para las fuerzas aéreas que aspiren a 
lograr objetivos profesionales moder- 
nos sin gastos erosionantes. 

El PC-7 es un turbohélice actualiza- 
do pero sencillo de volar, que ha goza- 
do de las preferencias de 14 países 
que adquirieron unos 380 ejemplares, 
y con él es posible proponer una etapa 
elemental en la formación del nuevo 
piloto, y hasta un segmento de la bási- 
ca, sinencarecerlos gastos de instruc- 


ción. El COD de los PC-7 fue ratificado 
ya en más de 300 000 h de vuelo con 
un récord de confiabilidad. Entre los 
aviones de su clase, el PC-7 cuesta al- 
rededor de $ 1,3 M pero su rusticidad y 
otras virtudes propias de un entrena- 
dor de raza hace que sus costos sean 


. cómodamente amortizables. 


La segunda etapa continuaría con 
el empleo del /A-63, que a lo largo de 
su programa de ensayos revela que la 
confianza depositada en el proyecto 
está plenamente merecida. Este en- 
trenadorbásico-avanzado nacionalse 
acoplaría alas performances del PC-7 
por ser también de bajo costo inicial, 
COD económico y una aptitud óptima 
para brindar la etapa complementaria 
del PC-7. ¿No formarían una pareja de 
alcurnia estos dos entrenadores? In- 
dudablemente, la reflexión de Colt era 
sensata y digna de ser evaluada con 
esmero. 

Algunas de las características del 
PC-7 certifican su capacidad para in- 
tervenir en la formación primaria de pi- 
lotos. Despega en 780 m y aterriza en 
505 m, pero con superficies aerodiná- 
micas afuera esas cifras se reducen a 
240 y 295 mrespectivamente. La velo- 
cidad de crucero en máximo alcance 
es de 275 km/h al nivel del mar y de 
315km/ha6000 m. Elaviónpuedeso- 
portar entre —3 y +6 g, y sus condicio- 
nes para hacer acrobacia quedaron 
públicamente confirmadas cuando la 
Patrulla Martini, de reciente forma- 
ción, lo seleccionó (cuatro PC-7) para 
sus giras de exhibición mundial. 

Sumándose a otras virtudes aerodi- 
námicas, el PC-7se ajusta alAnexo 16 
de la OACI en materia de contamina- 
ción sónica, acusando como máximo 
79,5dBa 2 200 rpm. Este entrenador 
posee un techo de servicio de casi 10 
km y está en condiciones de volar con 
temperaturas mínimas de -45"C y má- 


.ximas de 50*C, con lo que se declara 


apto para las más diversas regiones 
de nuestro continente. El modelo sui- 
zo está motorizado con un P8W PT6A- 
25A de 550 shp (409 kW), con un alto 
grado de seguridad de funcionamien- 
to. Realmente, la idea no es mala, el 
PC-7 + lA-63, una pareja que puede 
dar que hablar. 
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LYCRA* 
ANTRON* 
NYLON 


PALON* 
NEOPRE 


8 DELRIN* 
CONECTORES RYNITE* 
! ELECTRONICOS SURLYN* 


Ducilo celebra 
| 50 años de operaciones. 


Queremos agradecer a todos los que 
hicieron posible este aniversario: 
Clientes, proveedores, la comunidad 
de negocios y muy especialmente al personal, 
que a través de tantos años dio lo mejor 
de sí, compartiendo luchas y éxitos. 


* Marca Registrada 


PRESENCIA ARGENTINA 


La FMA, próximamente FAMA 
(Fábrica Argentina de Materiales 
Aeroespaciales), no podía estar 
ausente en tan importante reu- 
nión mundial y menos si se propo- 
ne comercializar el entrenador 
básico-avanzado IA-63 Pampa. 
Este a es el fundamento 
principal de un proyecto de afian- 
zamiento de la industria nacional, 
y Le Bourget, ventana internacio- 
nal por excelencia donde inter- 
cambian información proveedo- 
res y fabricantes, es el sitio ideal 
para exponer cualquier producto 
aeroespacial que se desee vender. 

En esta ocasión, la FMA concu- 
rrió con el IA-63 únicamente, so- 
bre el cual concentró el esfuerzo 
informativo. Para ello contó con el 
tradicional chalé, donde recibió a 
los más variados huéspedes; un 
sector donde exhibió al Pampa a 
cielo abierto, y finalmente un es- 
pacio bajo techo donde, videoca- 
setera, maquetas y folletería me- 
diante, se dio a conocer las capaci- 
dades de nuestro centro indus- 
trial. Es interesante señalar que 
nuestro stand era vecino al alqui- 
lado por Embraer, y en ambos se 
mostraban maquetas en tamaño 
reducido del proyecto binacional 
CBA-123. Esta acción conjunta 
respondió a un convenio previo 


La tripulación argentina que voló el lA-63 en 
Le Bourget. De izq. a der.: el My. Marcialetti, 
el Vcom. Oréfice (director del CEV de la FMA), 
y el 1er, Ten, Cismondi 


por el que los dos constructores rea- 
lizarían simultáneamente la pro- 
moción del futuro commuter con 
vistas a una mejor comercializa- 
ción. 

Pero tal vez el lugar que mayor 
número de visitantes reunió nues- 
tra delegación fue la muestra es- 
tática, donde era estacionado el 
Pampa mientras no estaba reali- 
zando los preparativos para las 

resentaciones en vuelo diarias. 

no de los motivos de la atención 
despertada en el público a pesar 
de noser un diseño realmente nue- 
vo, era el llamativo despliegue de 
armas que este entrenador está 
capacitado para trasportar en 
diferentes configuraciones, con lo 
cual de hecho se convierte en una 
alternativa CAS (Close Air Sup- 
port) para países de limitados re- 
Cursos. 

En los cinco puntos de fijación 
que posee el 1A-63 se pueden pre- 
parar numerosas alternativas con 
armas fijas y lanzables, tanto 
para fines de entrenamiento como 

ara apoyo táctico. Con el primer 
in, se puede colocar un contene- 
dor con un cañón de 30 mm y 145 
cartuchos debajo del fuselaje, o 
bien uno para dos ametralladoras 
de 7,62 mm en su ala derecha y 
otro con bombas o cohetes de ejer- 
cicio debajo del plano izquierdo, cu- 
briendo así una amplia gama de 
necesidades. 

Para cumplir tareas CAS es po- 
sible dar un máximo aprovecha- 
miento a todas las estaciones dis- 
ponibles. Una primera alternati- 
va admite la instalación del conte- 
nedor con el cañón de 30 mm y cua- 
tro bombas Mk 81; otra variante 
posibilita la colocación del conte- 
nedor con el cañón de 30 mm, dos 
bombas Mk 81 en estaciones exter- 
nas y otras dos Mk 82 en las inter- 
nas; también puede llevar el ca- 
ñón de 30 mm en la parte inferior 
del Po dos LAU 32 en las se- 
mialas exteriores y dos LAU 61 en 
las interiores; conservando el 
contenedor con el cañón en el cen- 
tro, se pueden distribuir homogé- 
neamente doce pequeñas bombas 


A 


PG de 50 kg; por último, otra con- 
figuración sugerida es con el ca- 
ñón de 30 mm en el centro del fuse- 
laje, dos bombas napalm de 220 kg 
enlassemialasinternas, y dos lan- 
zadores de bengalas en las semia- 


las externas. Todas estas opcio- 
nes le proporcionan al Pampa una 
importante flexibilidad de em- 
no aunque sin llegar a agotar 
as combinaciones. 


Actualmente el -63 está impul- 
sado por un económico turboven- 
tilador TFE731-2-N de 1 590 kg 
(15,6 kN) de Garrett, pero se estu- 
dia una futura remotorización con 
una versión más potente, que 
le brindará mejores performan- 
ces para el empleo táctico. El 
Pampa actualmente puede llevar 
1 160 kg de armas externas con 
combustible interno normal y 
también posee dos visores giroes- 
tabilizados (asiento atrás y ade- 
lante) con cámara de registro. 
Más adelante se le incorporarán 
equipos con carácter opcional, 
como HUD en modo escuela, MFD 
(Multi-Function Display), WSMS 
(Weapons Stores Management 
System), detector de láseres, y se- 
lector de alternativas de armas. 

Además del pedido de lanza- 
miento formulado por la FAA con 
un total de 64 unidades del Pampa, 
actualmente se efectúan negocia- 
ciones por otros 60 aviones con dos 
países, lo cual anticipa una buena 
perspectiva para este entrenador, 
cuyos tres prototipos ya han com- 
prod más de 500 h de ensayos. 

1 -63 expuesto en Le Bourget fue 
o plo en la bodega de un C- 
130 hasta Oberptattenhofen 
(RFA), sede de Dornier, donde 
fue rearmado y dejado en condi- 
ciones operativas. Durante los 
días que duró el 37? Salón efectuó 
vuelos de demostración con un 
éxito total, durante los cuales pro- 
bó no sólo adaptación al medio 
sino una sorprendente confiabili- 
dad técnica, no necesitando más 
atención que la rutina diaria. Re- 
cordamos que el 1A-63 tiene un 
MTOW de 5t, una velocidad máxi- 
ma de M 0,73 a 6 000 m, y con un 
peso de 3,5 t (versión entrena- 
miento) precisa solamente 400 m 
de pista para decolar. 
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EL B-1B PASO POR PARIS 


Incuestionablemente, en el cor- 
to lapso que permaneció sobre la 
plataforma de Le Bourget fue una 
de las “vedettes” queledieronlus- 
tre al 37? Salón, pero por qué no de- 
cirlo, también dejó un rastro de 
desilusión entre visitantes y ex- 
pertos. Lo cierto.es que una deci- 
sión política de última hora posibi- 
litó admirar al “mejor sistema de 
armas estratégico tripulado” que 
controla la USAF, a pesar de que 
ha sido blanco de innumerables 
críticas. 

El Rockwell B-1B llegó en vuelo 
directo desde su base en Dyess 
(Texas), recorriendo más de 9000 
km para arribar “non-stop” a su 
destino únicamente con la ayuda 
de un reabastecimiento aéreo a 
dd de los aerotanques KC-10 del 
SAC. El enorme bombardero de 
penetración a baja altura fue co- 
mandado por el Tenl. Wayne Sta- 
ley, quien previo al triunfal aterri- 
zaje hizo un par de pasadas muy 
bajo para exhibir el impresionan- 
te perfil gris oscuro. "Por eleva- 
ción, la presencia de la aeronave 
americana era una sutil adverten- 
cia para quienes albergaran in- 
tenciones agresivas contra USA y 
sus aliados. 

Las medidas deseguridad adop- 
tadas de inmediato fueron sólidas 
y amplias, y con la Gendarmerie 
"National francesa (armada) coo- 
peró un grupo de las SOF (Special 
Operations Forces) desarmado. 

'adie pudo acercarse más de lo 
permitido por la barrera instala- 
da ¡23 cabina permaneció virgen 
a las miradas de los curiosos. 


Como tampoco se escuchó ningu- 
na explicitación verbal técnica de 
los allegados a la delegación, la re- 
serva fue absoluta. No obstante, 
quedó flotando en el aire un inte- 
rrogante crucial: ¿justifican es- 
tos aviones de precio largamente 
superior a los $200 M por unidad la 
inversión realizada por el DoD 
americano? El 

Quienes tienen la responsabili- 
dad de administrar militarmente 
este sistema de armas afirman 
enfáticamente que las acusacio- 
nes son infundadas, o la realidad 
ha sido tergi versada, pero la sos- 
pecha no ha podido ser totalmente 
alejada. El Tte. Grl. William 
Thurman, comandante del Aero- 
nautical Systems Division (Air 
Force System Command) ha tra- 
tado de parar tales dardos y afir- 
mó que si bien el modelo aumentó 
37 230 kg el peso primitivo, de ese 
modo adquirió capacidad para lle- 
var ALCM externamente. Elbom- 
bardero puede trasportar ahora 
56 750 kg de carga paga, contra 
34 000 de la versión -1A. Thurman 
también mesa que esté insuficien- 
temente potenciado, puesto 
sus cuatro GE 101 producen 55 t 
más de empuje que los ocho moto- 
res de un B-52H, lo cual le permite 
despegar en una pista más corta y 
tener mayor velocidad a muy baja 
altura. 

La aviónica del B-1B ha sido uno 
de los sistemas más criticados por 
su hipotético bajo rendimiento. 
Nada de eso, dicen sus operado- 
res, los equipos fueron desarrolla- 
dos para confrontar las amenazas 


que existían en aquel momento 
pero ahora han variado y eso nos 
obliga a reactualizar los equipos 
de detección/perturbación elec- 
trónica para ajustarlos a las nue- 
vas condiciones operacionales. El 
-I1B está dotado con el complejo 
AN/ALQ-161 de muy alto endl 
miento, que se vincula con más de 
cien antenas y equipos afines, los 
cuales ofrecen en conjunto plena 
Pe ot de funcionamiento y 
eficacia en relación con las exi- 
gencias de diseño. 

Lo cierto es que el B-1B de Rock- 
well se sigue produciendo a razón 
de uno por semana y hacia fines 
del corriente año finalizaría la se- 
rie ordenada de cien aeronaves. 
Es probable que entonces haya 
que esperar varios meses para po- 
ner a todos los aviones en aptitud 
Ar total, talcomose espera 

le ellos, pero hablar de fracaso es 
una riesgosa exageración. El -1B 
tenía programado abandonar su 

osición estática el 15 de junio a 
las 16:45 h pero falló un APU (Au- 
xiliary Power Unit) y hubo que es- 
perar hasta el día siguiente que un 
C-141 trajera el remplazo para 
poner en marcha sus poderosos 
motores. Una visita corta, no 
exenta de rumores y traspiés. — 


PRADER-CO s.a.c.!.F. 


RECAPADOS DE NEUMATICOS PARA AVIONES 


High and Low speed 


PRADER-CO ES EL UNICO TALLER AERONAUTICO EN 
ARGENTINA HABILITADO Y APROBADO POR FEDERAL 
AVIATION ADMINISTRATION (F.A.A.) PARA LA 
RECONSTRUCCION DE NEUMATICOS DE AVIONES 


AEROESPACIO 


Parque industrial Pilar 
Unidad Postal N?1 
(1629) PILAR - ARGENTINA 
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SUERTES LIGADAS: EAP/EFA 


Aunque nadie lo anuncie, larealidad 
es que las suertes del EAP (Experi- 
mental Aircraft Program) construido 
por BAe como demostrador, y del EFA 
(European Fighter Aircraft) están es- 
trechamente ligadas. El EAP, avión- 
propuesta para un proyecto interna- 
cional que satisfaría las necesidades 
de los países NATO europeos a partir 
de mediados de los '90, se hizo pre- 
sente en Farnborough solamente gra- 
cias al empeñoso trabajo del equipo 
encargado de ponerlo en pie. Luego 
realizó un corto período de ensayos 
con ayuda financiera de las empresas 
que lo habían promocionado (BAe, 
MBB y Aeritalia) en sus comienzos y 
del propio Gobierno británico (unos $ 
240 M en total) y más tarde quedó an- 
clado por falta de fondos hasta mayo 
de este año, oportunidad en que rea- 
nudó los vuelos mediante nuevas in- 
yecciones financieras proporcionadas 
masivamente por BAe, que ante el si- 
lencio oficial tuvo que asumir el riesgo. 

El EAP cumplió su centésimo vuelo 
—algo más de 67 h en el aire— en tan- 
to trascurría el Salón y cada una de 
sus exhibiciones públicas constituyó 
un abierto desafío al crédito local, el 
Rafale. El EAP nació para actuar de 
banco de pruebas volante que reuniría 
datos con destino a un nuevo diseño 
que asu vez permitiría cubrirlas nece- 
sidades europeas en el área de la de- 
fensa aérea, y eventualmente en ope- 
raciones aire-superficie. Lógicamen- 
te, el país que liderase el proyecto lo- 
graría la mejor tajada para su propia 
industria en un negocio que en un pri- 
mer momento demandaría la inver- 
sión de $ 5 000 M para definir y desa- 
rrollar el modelo, y que luego podría 
ser-sucedido en la etapa fabril por 
otros $ 35000 Men el plazo de una dé- 
cada. Paraavanzar, el EAP debía con- 
cluir en un acuerdo internacional don- 
de necesariamente se requeriría parti- 
cipación financiera de organismos es- 
tatales. 

Cuando las empresas que colabo- 
raron inicialmente con BAe en el EAP 
le retiraron su apoyo por diversas ra- 
zones, la decisión recargó peligrosa- 
mente el esfuerzo financiero del cons- 
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tructor británico que debió acudir a 
fondos proporcionados por el MoD 
hasta que se agotaron. Hoy el demos- 
trador ha reanudado sus vuelos que, si 
bien no son los de un prototipo del 
EFA, sirven para evaluar muchos de 
los sistemas que posteriormente se- 
rán por lo menos ensayados en ese 
modelo. Al calor del EAP nació enton- 
ces la multinacional Eurofighter Jago- 
flugzeug GmbH que ancló en Munich, 
al lado de Panavia GmbH y de la cual 
obtuvo experiencia gerencial. Integra- 
da por UK y RFA con el 33% cada uno, 
ltalia 21% y España 13%, se propone 
desarrollar el EFA como avión euro- 
peo y luego coordinar su fabricación 
en base a un pedido estimado en más 
de 800 unidades por los cuatro esta- 
dos involucrados. 


El EFA será un clásico avión desti- 
nado al combate aéreo y el armamen- 
to que portará certifica ese rol. La ma- 
queta 1:1 presentada en Le Bourget 
explicitaba la posición de las estacio- 
nes que tendrá: cuatro AMRAAMS de 
a pares debajo del fuselaje y dos deba- 
jo de los planos, más dos tanques lan- 
zables de 1 500 | y un contenedor 
DASS en cada punta de plano. El vue- 
lo del primer prototipo se prevé alrede- 
dor de tres años después que se otor- 
gue la luz verde al desarrollo, acto que 
se realizaría tal vez hacia fines del co- 
rriente año, y el ingreso al estado ope- 
rativo se produciría después de me- 
diados de los '90. Las empresas que 
por ahora están a cargo de esa tarea 
son básicamente BAe, MBB, Dornier, 


Aeritalia y CASA, pero la lista no está 
cerrada ya que hay marcado interés 
en engrosar el grupo de asociados 
para disminuir los compromisos finan- 
cieros individuales. El EFA será moto- 
rizado con el reactor EJ200, cuyo de- 
sarrollo, producción y comercializa- 
ción estará a cargo de otra multinacio- 
nal (Eurojet Turbo GmbH) que contará 
con la participación de Rolls Royce, 
MTU, Fiat y Sener. 

Carl P. Fichmueller, presidente de la 
Eurofighter, declaró en el Salón que la 
definición del EFA está próxima a su 
conclusión y que el siguiente paso 
será la aprobación conjunta de la eta- 
pa de desarrollo. Sin embargo, en las 
trastiendas no se escuchan expresio- 
nes tan optimistas. Todavía no hay 
acuerdo final sobre la definición técn!- 
ca, y la financiación del proyecto aún 
permanece sin completamiento debi- 
doalareticencia de los gobiernos para 
contribuir a la continuación de las 
pruebas del EAP, entendido como eta- 
pa previa del EFA. Las presiones del 
MOD inglés son evidentes y el secreta- 
rio George Younger ha insinuado que 
la aprobación del presupuesto para el 
EFA podría postergarse hasta una fe- 
cha no claramente definida. 

En síntesis, esta aeronave promete 
ser un proyecto de gran envergadura 
donde aún quedan varias cosas por 
decir y hacer. Los intereses en juego 
son demasiado grandes para que 
cada socio resigne posiciones sin un 
duro debate. Ese hecho, si bien puede 
ser considerado una fortaleza, para- 
dojalmente también constituye una 
debilidad en razón de que cada deci- 
sión tiene que ser invariablemente 
aprobada por todos los “partners” que 
no siempre tienen puntos de vista 
coincidentes. Mientras tanto, en la otra 
vereda, el presidente Francois Mitte- 
rrand no perdió la ocasión durante la 
inauguración oficial del 37? Salón para 
proclamar “urbis et orbis” que el lanza- 
miento del programa ACT/ACM basa- 
do en el Rafale era una decisión políti- 
ca tomada. No obstante, deslizó que 
era deseable contar en este caso con 
la cooperación europea pero advir- 
tiendo a los posibles socios que su in- 
corporación no sería aceptada en per- 
juicio de la industria francesa. Las dife- 
rencias en que se desenvuelven am- 
bos proyectos son nítidas a la fecha. 
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En el pabellón de la URSS los 
asistentes pudieron comprobar la 
presencia de una nueva planta de 
poder destinada al campo civil. Se 
trata del Soloviev D-90A, turbofan 
de 16 000 kg de empuje (157 kN), 
que inicialmente propulsará al 
cuatrirreactor 11-96-300 (300 pla- 
zas y largo alcance) y al futuro bi- 
rreactor Tu-204 (214 asientos y 
medio alcance). De esta manera, 
los soviéticos disponen de una 
gamá de potencias más amplia 
para motorizar o remotorizar a 
los aviones futuros o actualmente 


. El retiro del V2500 de la compe- 
tición para equipar al futuro tras- 

orte comercial de largo alcance 

le Airbus Industries, le abrió las 
a ala postulación dela CFM 
ntl. Esta binacional aceptó la 
pro uesta y ha lanzado el desarro- 
lo del CFM56-5C-1 que podrá en- 
ps una potencia de 13890 kg 
(135 kN), pero con márgenes de 
empuje y térmicos aptos para ha- 
bilitar futuros incrementos. El de- 
sarrollo se efectuará a partir del - 
5A-1 que dotará a los A320 comer- 
ciales y ese principiole otorgará a 
las dos versiones un alto grado de 
comunidad para el intercambio 
de partes. 


Entre las modificaciones que se 


A340 CON CFM 


LA URSS EXHIBIO EL D-90A 


en servicio. El D-90A se agrega al 
Lotarev D-18T (exhibido en Le 
Bourget '85), de 23430kg de em 0 
je (230 kN), y al más ueño Lo- 
tarev D-36, de 6500 kg (64 kN). 

Este nuevo motor de Soloviev 
actualmente es ensayado en vuelo 
a bordo de un 11-76, y deberá satis- 
facer todos los requisitos impues- 
tos por la OACI, entre ellos los ni- 
veles de ruido reglamentados en 
el capítulo 3del Anexo 16. Sudispo- 
sición interna es de doble flujo, 
está constituido por 11 módulos y 
posee un control electrónico digi- 
tal para su regulación. El rotor de 
BP tiene 2 etapas y el de AP 13; 
la turbina de BP tiene 4 escalones 
y la de AP 2. La temperatura de 
entrada de turbina es de'1565'K; en 
seco pesa 2800 Ke: la longitud total 
es de 5,33 m; el diámetro 1,90 m; y 
la tasa de dilución 4,8 a 1. En crú- 
cero a 12000 m de altitud y a una 
velocidad de Mach 0,8 el empuje 
esde3500kg (34,30KN), y el consu- 
mo específico de combustible 0,58 
kg/kg.h. Su entrada en servicio 
está prevista para 1989. 


están evaluando se incluye nuevo 
diseño para los álabes del ventila- 
dor con el fin de auméntar el flujo 
de aire; una etapa compresora 
adicional; una nueva estructura 
de alojamiento del ventilador 
para recibir mayor cantidad de 
aire, y un escape de flujo mixto. 
Además se está analizando la pre- 
paración de un nuevo “software” 
ps el FADEC (Full Authority 

igital Electronic Control) con el 

ropósito de perfeccionar las per- 
Y disminuir el desgas- 
te. La CFM ha comprometido la 
entrega de este nuevo ote lar de 
la familia a partir de May'92, ase- 
gurando una disminución de con- 
red de 4% respecto ala versión - 


CFM: MOTORES QUE EMPUJAN 


Un abigarrado grupo de periodistas 
asistió a la conferencia de prensa con- 
vocada por CFM Intl. en el chalé de 
uno de los socios (Snecma), para inte- 
riorizarse sobre las últimas noveda- 
des derivadas de la intensa actividad 
industrial que desarrolla esta binacio- 
nal integrada por Snecma (Francia) y ñ 
GE Co. (USA). Rompioó el fuego su pre- ' 
sidente y CEO, Jean Billien, un francés 
que tuvo que radicarse en Cincinnati, y 
luego completó la información Ron 
Welsch, su vicepresidente. En pocas 
palabras, ambos directivos trazaron 
un cuadro muy vívido del éxito empre- 
sario e industrial de la CFM, que en 
menos de una década ha ingresado 
con paso fuerte en el difícil sector de 
las plantas de poder. 

La entrega de los CFM56 se lanzó 
en febrero de 1981 y en ese corto lap- 
so ya ha propuesto al mercado de los 
reactores puros tres versiones princi- 


* pales que forman parte de una familia 


sobradamente rentable. Después de 
ocho años de cooperación internacio- 
nal basada en un slogan de prudencia 
más técnica avanzada, los CFM56-2, - 
3 y -5, turboventiladores de gran rela- 
ción de derivación, están ocupando 


* una porción destacada del mercado, 


con perspectivas de aumentar su par- 
ticipación de manera muy aguda. Su 

carnet de pedidos registra un total su- 

perior a los 3300 ejemplares, de los 

que ya están operando más de 1800 ' 
en aviones civiles y militares. Estas ci- 

fras implican ventas realizadas por un 

monto superior a los $ 8 000 millones. 

El CFM56-2 (F108 en USA) comen- . 

zó su trayectoria a bordo de los DC-8 

Super 70, ampliando la vida útil de ese 
modelo con un éxito que pronto se ex- 
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tendió a los aerotanques KC-135R de 
la USAF y FAF, a los E-3A AWACS, 
KE-3A y E-6A. Hoy están motorizando 
unas 95 aeronaves militares y otras 
110 civiles, con una suma global de 
3,6 M de horas de actividad. Recorda- 
mos que el -2 cubre la gama de las 10a 
10,8 t de empuje (98 a 107 kN). 

El CFM56-3 alcanzó la fama abordo 
del B-737-300 desde diciembre de 
1984, desarrollando potencias entre 9 
y 10,6t (89 a 104,5 kN), aunque tam- 
bién dotará al futuro B-737-500 con un 
empuje algo menor (8400 kg, u 82,3 
kN). Este motor se ha convertido en el 
preferido de la serie -300, -400 y espo- 
sible que de la -500. Hasta ahora se 
han ordenado 675 aeronaves de esos 
modelos que serán provistas con el -3. 
Con referencia a su coeficiente de 
confiabilidad, la información disponi- 
ble indica que ha sido de 0,057, o sea 
que requirió un ingreso a taller por 
cada 22000 h de vuelo por motor. Eso 
dio como resultado un coeficiente de 
despacho igual a 99,9%, poco menos 
que una confiabilidad absoluta. 

Por fin el CFM56-5 que todavía está 
en proceso de certificación, a comple- 
tar cuando aparezca esta edición, de- 

butará en el A320. Su diseño responde 
a la gama de los 11350 kg (111 kN), 
pero con modificaciones en estudio se 
espera lograr una potencia de 13890 
kg (135 kN). La versión original está 
siendo ensayada en los dos A320 que 
están desarrollando el programa de 
certificación y comenzará a ser em- 
pleada comercialmente cuando los 
primeros aviones sean entregados a 
sus propietarios en el '88. Hasta el cie- 
rre del Salón se habían registrado pe- 
didos en firme y opciones por 230 uni- 
dades de A320 que serán dotadas con 
este motor. 


AEROESPACIO 


AVIONES SOVIETICOS 


Realidad y promesas fueron en- 
sambladas en una cuidadosa 
sentación, en la que la URSS de- 
mostró una vez más su inclinación 
por Le Bourget. Tres ejemplares 
conocidos compartieron la exhibi- 
ción estática a cielo abierto como 
en una competencia al estilo de 
David y Golíat. Esta comparación 
es procedente puesto que uno de 
los modelos expuestos fue el AN- 
124 Ruslari, cuya figura es pro- 
nunciadamente parecida a la del 
C-5B Galaxy de Lockheed, en tan- 
to que a su sombra se cobijaba el 
pequeño AN-28 Cash, también cu- 
riosamente parecido al Twin Ot- 
ter de de Havilland. Las diferen- 
cias entre sus MTOW dan una me- 
Jor idea de sus masas (405 t contra 
6,5trespectivamente) yesa diver- 
gencia se extiende a ambas car- 
gas pagas (150 t contra 2t). 


Elenorme carguero soviético es 
propulsado por cuatro D-18T con 
una ipertucla sumada de 93 600 kg, 
0 230 KN por unidad, lo cual le per- 
miten mantener una velocidad de 
crucero entre 800 y 850 km/h para 
techos entre 10 y 12 km. Su condi- 
ción de avión estratégico es ino- 
cultable ya que con su carga de 
paco máxima es capaz de llegar a 
4500 km de distancia. Este car- 
gueno tiene una cabina de 36 1 de 
argo, 6,40 m de ancho y 4,40 m de 
alto, y A pistas de un míni- 
mo de 3000 m para operar. En 
cambio, el -28 es el típico avión 
“campesino” que sirve a las pe- 
queñas comunidades en áreas 
agrestes y de difíciles condiciones 

et. Está en aptitud de trasladar 
a 17 pax o una carga paga de 1,5 t 
con una velocidad crucero de 350 
km/h sobre 800 km de distancia, 
conservando una reserva de 30 
min de combustible. Con sólo una 


tonelada a bordo, puede extender 
su alcance a 1400 km. Su ala alta y 
tren fijo lo caracteriza como un 
STOL y la necesidad de disponer 
de una pista de 580 m para decolar 
con un motor parado lo confirma. 
Con ambos motores, decola en 265 
m y aterriza en 175 metros. 

'n medio de ambos modelos se 
ubicó el AN-74, cuya figura no tie- 
ne paralelo en el sector occiden- 
tal, puesto que sobre su ala alta se 
enancan dos reactores D-36 de 
6500 kg de empuje (64 kN) que le 
proporcionan una velocidad cru- 
cero de 705 km/h en alturas de vue- 
lo que van de 8 a 10 km. El MTOW 
de este aparato es 34,5 t y sus per- 
formances lo sindican como un di- 
seño adaptado a las rutas soviéti- 
cas internas. Con una reserva de 2 
h y una reducida carga de1,5testá 
en condiciones de franquear 4200 
km, operando a partir de una pista 
de 1800 m. La cabina utilizable del 
-74 es de 10,50 m de largo por 2,15 
m de ancho. É 
La Aromas soviética corrió por 
cuenta de Alexei a que 
anunció que su diseño Tu-204 sur- 
cará los aires en vuelo inaugural a 
comienzos del '88. Este modelo es- 
taría destinado a suceder al Tu- 
154, incorporando una cabina de 


pilota es que evidencia el progreso 
tecnológico soviético en la mate- 
ría puesto queel panel frontal y su- 
perior nos recuerdan alos A320, en 
tanto que la consola entre ambos 
pilotos y la palanca de mando lo 

acen Con el Lear 55B. No sería 
descartable que esas similitudes 
tengan algo que ver con alguna 
suerte de trasferencia no autori- 
zada. El -204 será equipado con 
dos motores D-90A de 16000 kg de 
empuje (156,8 kN) de la clase tur- 
bofan y con bajo consumo especí- 
fico. Entre los detalles técnicos 
más significativos de este nuevo 
modelo señalamos el uso de seis 
CRT en colores y FBW. 


AL QUE MADRUGA... 


Este refrán fue respetado por 
TAI, la principal corporación is- 
raelí dedicada a producir elemen- 
tos esenciales para la defensa del 
Estado judío q para la exporta- 
ción. El presidente de la organiza- 
ción, Moshe Kerets, asumió la 
conducción de la conferencia de 
prensa realizada un día antes de la 
apertura del salón, y en la ocasión 
fue pródigo en anuncios sobre los 
diferentes Ce que se si- 
guen con el aporte de las subsidia- 
rias que agrupa. La carga queim- 
pone la defensa al Estado israelí 
es brutal y las empresas que coo- 

eran en el abastecimiento de ta- 
les recursos se ven obligadas a 
mantener “un precario equilibrio 
entre consumo interno Ñ exporta- 
ción. De allí que cualquiera de 
ellas, e IAI no escapa a la regla, 
esté dispuesta a vincularse con so- 
cios externos a través de copro- 
ducciones, “joint ventures”, u 
otras alternativas jurídico-indus- 
triales para alcanzar una mayor 
estabilidad económico-producti- 
va que las proteja de los vaivenes 
resupuestarios gubernamenta- 
es. 

El presidente Kerets tiene una 
agobiante tarea en ese sentido 
pero los resultados 86/87 ($ 1100 M 
de ingresos, de los que a e - 
den $ 650 Ma la exportación) ad- 
vierten de una administración jui- 
ciosa de exitosa. Tanto el denomi- 
nado Super Phantom como el 1125 
Astra, ambos presentados estáti- 
camente y en vuelo en Le Bourget, 
son dos de los programas que par- 
ticipan en esos beneficios. 

De la serie 1125 (Westwind 1, 2 
Astra) se han colocado algo más 
de 290 unidades, y la última ver- 
sión está en evaluación en USA 
(USAF), donde compite con mo- 
delos semejantes para ser equipa- 


do como avión verificador. El ga- 
nador puede acceder a una orden 
de seis ejemplares. La moderni- 
zación de los Phantom, tanto na- 
cionales como de clientes extran- 
jeros, puede constituir un eS 
mucho más jugoso para IAÍ y de 
allí la intensa promoción que se le 
hizo al programa durante el Salón 
Internacional. Lo fundamental de 
esa propuesta es la LP de 
nuevos motores P£W 1120, que le 
acortará el despa ue en 21%, dis- 
minuirá en 15% el radio de viraje 
sostenido, aumentará en 33% la 
velocidad de ascenso y podrá lo- 
grar una aceleración 17% más rá- 
ida que los aviones de fábrica. 
aturalmente, se incorporará 
una aviónica actualizada y ade- 
cuada a las nuevas amenazas. El 
Super Phantom o Phantom 2000 
fue presentado en público por vez 
pi durante el Salón de Le 
ourget. 
Pero IAI está pugnando por lle- 
var adelante lo que sus ejecutivos 
no vacilan en denominar “el pro- 


pana ” y que corresponde al 
avi. Cuando se ofreció la confe- 
rencia, este modelo había volado 
un total de 51 oportunidades (42 el 
prototipo 1 y 9el prototipo 2), pero 
íntimamente nadie se animaba a 
apostar sobre la continuidad de 
ese esfuerzo. Aunque el Gobierno 
israelí ha concedido luz verde pre- 
liminar, todos están de acuerdo 
que la decisión pasa por el Capito- 
io y el DoD americano, de donde 
provendría la financiación que los 
israelíes no están en condiciones 
de afrontar por sí solos. Según Ke- 
rets, este proyecto aún requiere 
$ 1300 M para completar su desa- 
rrollo, que incluiría documenta- 
ción técnica y herramental para 
la producción, pero la presión 
ejercida por la administración 

eagan (Weinberger a la cabeza) 
constituyen trabas muy difíciles 
desalvar. 

TAI informó que el Lavi no fue 
presentado en Le Bourget para no 
perturbar su acelerado programa 
de ensayos, aunque se ofrecieron 
numerosos detalles técnicos sobre 
sus sistemas y equipos. A modo de 
consuelo, en el pabellón de IAI se 
mostró una maqueta 1:4 del polé- 
mico modelo. A pesar del interés 
israelí para completar este costo- 
so od es eden que 
su industria y su IAF se tengan 
que conformar con el F-16C. El ra- 
zonamiento de los americanos se 
expresa así: ¿por qué ofrecer a Is- 
rael lo que a nosotros se nos reta- 
cea (créditos con fines milita- 
res)? Al fin y al cabo, si Israel lo- 
gra producir ese aparato tan 
avanzado y solamente se confor- 
maría con 100 ejemplares, tendría 
que exportar en cantidades muy 
superiores para sobrepasar la lí- 
nea de los costos. ¿Y a quién le 
vendería Israel? Nada menos que 
alos clientes potenciales delas fir- 
mas, americanas... Lógica pura, 
¿no? 
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DEBUT DEL SEASTAR 


En los dos salones anteriores, 
Claudius Dornier Seastar GmbH 
estuvo presente con la promesa de 
producir un anfibio liviano total- 
mente construido en materiales 
plásticos. En el 37 Salón ese com- 
promiso se visualizó en el vuelo 
del primer prototipo del CD2 Sea- 
star, que lució su figura estilizada 
envuelta en los tradicionales colo- 
res Dornier. Si la investigación de 
mercado efectuada por la firma 
alemana es correcta, cabría espe- 
rar que entregue a usuarios alre- 
dedor de medio millar de anfibios 
multipropósito que plantean un 
desafío profundo a la temida co- 
rrosión provocada por las sales 
marinas en los cascos metálicos. A 
juicio de los ejecutivos de C. Dor- 
nier, ese factor será determinante 
para decidir futuras compras, por 
cuanto los Seastar eluden el riesgo 
de tener que hacer trabajos 
mantenimiento por estos motivos. 

La firma germana confía en li- 
quidar las tareas de certificación 
en Alemania y USA hacia fines del 
próximo año, de modo de librar los 

rimeros ejemplares de serie en 

los os meses del '89. AE- 
ROESPACIO fue recibido por los 
miembros de la familia Dornier, 
encabezados por la esposa del fa- 
llecido constructor, y por el Ing. 
Federico Chavanne, director 
Ventas. Con este último ejecutivo 
ampliamos nuestra información y 
nos enteramos que la penetración 
del Seastar se está efectuando con 
una optimista expectativa. 

A fines del Salón se esperaba su- 
mar alrededor de 20 opciones en 
total, lo cual es una cifra más que 
interesante teniendo en cuenta 
que el avión está cumpliendo su 
etapa de en je Pero hay que 
puntualizar además que la' toma 
de una opción significa para los 
clientes efectuar un depósito de 
DM 50000 por cada unidad desea- 
da, que se congelan en una cuenta 


bancaria. Esa exigencia es una 
ventaja mutua para las partes, 
por cuanto aleja a quienes care- 
cen de intenciones firmes de com- 
pra, es una garantía para la em- 
presa, y también constituye un 
instrumento de confirmación de 
la fecha en que el usuario poten- 
cial recibirá su o sus unidades. 

La producción inicial de este an- 
fibio será limitada hasta que co- 
miencen a incrementarse los pe- 
didos, por lo que el establecimien- 
to de una fecha firme de libra- 
miento esundatoimportantepara 

uienes o en explotar el 

eastar. El valor de la garantía es 
aproximadamente el 1% del costo 

le cada anfibio (DM 4,95 M), que 
enla actualidad equivalena unos$ 
2,6 M para la configuración están- 
dar. Siel valor de cambio del dólar 
estadounidense llegara a aumen- 
tar, lógicamente descendería el 
monto en DM y aumentaría la 
competitividad de este original 
modelo. 


SE ANUNCIA UN NUEVO 
MONOTURBOHELICE 


La colaboración interempresaria no 
sólo se manifiesta en el desarrollo de 
grandes aeronaves de trasporte o mili- 
tares, sino que también invade elcam- 
po de la aviación general. La razón de 
ello es la inestabilidad que aún persis- 
te en este sector, y aunque se trate de 
proyectos no sofisticados, los riesgos 
son elevados para que los asuma un 
solo constructor. A esta tónica adhirie- 
ron Socata, de Francia, y Mooney, de 
los EE.UU., para llevar adelante el pro- 
grama TB 700, un monoturbohélice 
que tendrá un peso máximo de 2670 
kg, uno vacío de 1 490 kg, y una carga 
útil de 1180 kg. Será propulsado por 
un PT6A-40 de 700 shp (521,50 kW) 
que le permitirá ascender a razón de 
700 m/min anivel del mar y desarrollar 
una velocidad de 555 km/h a 7600 me- 
tros. 

Socata/Mooney indicaron en París 
que apesar de que las preferencias de 
los usuarios de aviones ejecutivos de 
bajo precio se muestran proclives alos 
bimotores pequeños, las estadísticas 
demuestran que son los monotur- 
bohélices los que evidencian una ma- 
yor confiabilidad. Si a ello se agrega 
las buenas performances y el bajo 
consumo de carburante de las plantas 
de poder de este tipo, puede lograrse 
un diseño eficiente, como el del TB 
700. Elala tendrá 12, 16mde enverga- 
dura, un generoso alargamiento y per- 
files RA 1643; Jos flaps se extenderán 
hasta el 71% de la semienvergadura; y 
el control en rolido se realizará me- 
diante alerones y spoilers. La cabina 
de pasajeros será presurizada, medi- 
rá 4,10 m de largo, 1,25 mde ancho, y 
en ella habrá espacio suficiente para 
acomodar hasta ocho pasajeros. Con 
seis personas a bordo, el alcance será 
de 2 100 km, mientras que con tres de 
2850 kilómetros. 
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CON EL DIRECTOR DEL 
CENTRO DE ENSAYOS EN 
VUELO 


Conversamos con el Vcom. Ho- 
racio A. Oréfice que se encuentra 
al frente del CEV, ubicado dentro 
de las instalaciones de la FMA, y 
que junto con el My. Rogelio Mar- 
cialetti y el ler. Ten. Luis M. Cis- 
mondi, ambos pertenecientes al 
mismo organismo técnico, formó 
pto de la tripulación que voló el 

A-63 Pampa exhibido en Le Bour- 
pel Las opiniones del Vcom. Oré- 

1ce son doblemente importantes: 
por provenir de uno de los pilotos 
responsables de la certificación 
nacional de nuestro entrenador, y 
por liderar el CEV que tiene a su 
cargo la ejecución del programa. 

“Concebimos un programa de 
actividades basado en el empleo 
de tres prototipos que realizarán 
una cierta cantidad de tareas. En 
el N? 1 se verificarán las cualida- 
des de vuelo; con el N%2seevalua- 
rán las performances, y con el res- 
tante se harán las pruebas con ar- 
mamento, aunque cualquiera de 
ellos está en condiciones de cum- 
ES algunos de los ensayos asigna- 

os a los otros. Hace dos años (36% 
Salón) se presentó aquí el prototi- 
po N*1 con sólo 50 h de vuelo y unas 
100 salidas”. E 

“Ahora hemos traído el mismo 
avión, al que se han introducido 
modificaciones de menor cuantía 
en los comandos, y lo volamos con 
maniobras totalmente diferentes, 
donde los radios de viraje y los es- 
fuerzos del piloto concuerdan con 
las exigencias de un aparato de 
este tipo. Hay maniobras que han 
llamado la atención de los exper- 
tos, como el “cuchillo” y “vuelo a 
través”, donde se requiere man- 
dos apropiados rua os que pue- 
dan adecuarse. En estos momen- 
tos se ve ágil y rápido al Pampa, 
dos cualidades que se le piden a un 
buen entrenador de combate. Es 
muy sensible de alerones, veloz en 
los virajes, y dócil en general”. 

_El Vcom. Oréfice continuó di- 
ciendo que “enla configuración de 
piecrizaje (tren abajo y 40” de 
flaps), el radio de giro es menor a 
150 m. Esa aptitud es particular- 
mente apreciada en el adiestra- 
miento de pilotos que deben entrar 
a la pista desde cualquier posi- 
ción, puesto que el avión elimina 
las posibilidades de pérdida, pér- 
dida secundaria y tarea por factor 
decarga. Enesta aeronavese pue- 
de describir una trayectoria de 
aterrizaje desde cualquier altura 
sininconvenientes”. 

Haciendo referencia a las técni- 
cas del entrenamiento, el Vcom. 
Oréfice nos expresó: “hay dos teo- 
rías, hacerlo simple para que las 
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) elementales sean 
aprendidas con rapidez por el no- 


maniobras 


vato, hacerlo más coUplaO 

ara obligarlo a aprender cuali- 
Hades que le serán útiles en aero- 
naves más avanzadas. El 1A-63 
puede satisfacer las dos exigen- 
cias. Cuando se baja 40” de flaps, 
se comporta casi como un STOL; 
cuando el ala está limpia (sin 
flaps), actúa como un Mirage. La 
aproximación, los procedimien- 
tos previos al aterrizaje y la visión 
dela pista dan la impresión al pilo- 
to de estar a bordo de un avión su- 
perior”. ; 

“El IA-63 compite en estos mo- 
mentos con modelos superiores a 
su categoría —reflexionó Oréfi- 
ce— pero el Alpha Jet, de caracte- 
rísticas análogas, es doblemente 
caro, y el Hawk, apto para entre- 
namiento y apoyo de fuego, es otro 
caso semejante. El Pampa es su- 


erior al C-101, al S-260 y al MB- 
05, y, de condiciones parecidas al 
MB-339”. 


“El vuelo Munich-París fue 
efectuado a FL 120, recordó nues- 
tro piloto, y el que haremos de re- 
peso será a FL 360 para chequear 

as performances y consumos a di- 
ferentes altitudes. En el primer 
tramo tardamos 1 h 05 min y el 
consumo fue de aproximadamen- 
te 600 kg/h, sobre 1200 kg almace- 
nados inicialmente. Al regreso es- 
timamos que ese valor sereducirá 
ala mitad, conlo quela autonomía 
sería decasi4h”. 

Haciendo referencia al progra: 
ma de pruebas, el director del 
CEV indicó que “las principales 
anomalías que pudiera tener un 


diseño nuevo se detectan habitual- 
mente en las primeras treinta y 
cinco salidas, pero nosotros no 
descubrimos fallas significativas 
y las encontradas ya han sido co- 
rregidas. Se han hecho numerosas 
modificaciones como respuesta a 
las sugerencias de pilotos e inge- 
nieros sobre los sistemas Y proce- 
dimientos. El avión N? 1 ha efec- 
tuado las pruebas de flutter, que 
se realizaron por primera vez en 
la Argentina, con resultados muy 
satisfactorios. Además se ha com- 
letado una primera campaña de 
irabuzón y se emprenderá una se- 
gunda. En este módulo el Pampa 
probó ser un excelente avión-es- 
cuela para pasar tanto a aerona- 
ves sencillas como a las avanza- 
das de combate. El prototipo 2 
está cumpliendo las pruebas de 
performances y los valores alcan- 
zados se ajustan totalmente a los 
cálculos o han sido superados. El 
N?* 3 ha confirmado que es muy 
buena plataforma para el tiro 
aire-aire, después de haberle sido 
incorporado un amortiguador de 
guinadas que produce gran deci- 
sión y absorción sobre los contro- 
lestrasversal ylateral, minimi- 
zando los efectos del llamado 
“dutch roll' (balanceo holandés)”. 
Creemos que las declaraciones 
del Director del CEV contribuyen 
a conocer mejor el comporta- 
miento del 1A-63 Pampa durante 
la etapa crucial de la certifica- 
ción, a partir de la que no habrá 
impedimento alguno para lanzar 
la poyanesión y empleo de este es- 
pléndido entrenador básico-avan- 
zado en las unidades militares. 
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SA 365 M Panther 


EL MUNDILLO DE 
LOS VTOL 


Nunca estuvo tan poblado y con 
modelos tan competitivos. Es que 
el mercado internacional eviden- 
cia signos de crisis y los construc- 
tores tienen que vender para su- 
pervivir. En el flanco francés vi- 
mos su más reciente propuesta 
militar, el adaptado SA 365 Dau- 
Phin que por obra y gracia de opor- 
tunos cambios e incorporaciones 
fue trasformado en un interesante 
VTOL de uso militar, con aspira- 
ciones algo inferiores a los “seño- 
res de la guerra”. No obstante, es 
un ejemplo de cómo con ingenio v 
poco dinero en desarrollo se pue- 
de lograr un producto harto suge- 
rente. 

Denominado Panther, el SA 
365M tiene ciertos rasgos que lo 
califican para la tarea en el cam- 
po táctico a partir del aprovecha- 
miento de una tecnología en vi- 

encia. Puede llevar un contene- 

lor con dos cañones de 20 mm y 
dos coheteras de 68 mm, 638 cohe- 
tes de 2,75” más 8 Mistral AAM, u 
8 HOT contra blindados, lo que le 
da una considerable versatilidad 
de uso. Pero desempeñándose 
como trasporte vertical de asalto 
puede recibir a bordo 10 soldados 
equipados y llevarlos a 350 km de 
distancia. Por ahora posee visor 
Agusta A 129 


MBB NH9O 


de tiro solamente diurno, pero a 
ATi del '9 será equipado con el 

iviane, un TI (Thermal Ima- 

ing) para día y noche. El Pan- 
'her está potenciado por dos Tur- 
bomeca TM 333 de 838 shp (624 
kW) aunque hacia el '90 de Irá ser 
pedido con motores TM 333B de 
1 000 shp (745 kW). 

El “joint venture” internacio- 
nal conformado por Agusta y 
Westland presentó una maqueta 
de un ambicioso producto: el EH 
101, anunciado en Le Bourget '85 
(ver AEROESPACIO N*446). Con 
este VTOL los ítalo-sajones aspi- 
ran a apoderarse de un pedido de 
700 a 800 unidades de distintas 
versiones. Mientras tanto, el pro- 
totipo inicial ya hizo su vuelo inau- 
gural en May 87 y la empresa pla- 
nea entregar las primeras unida- 
des hacia el '92 a la Royal Navy. 
Este helicóptero pesado será ofre- 
cido en versión utilitaria, naval, 
comercial y militar, lo cual le da 
ap expectativas de venta. 
in embargo, su alto drid ysu 
misma capacidad pueden ser fac- 
tores negativos para acercarse a 
esos objetivos, en tanto subsistan 
las actuales características del 
mercado. En Le Bourget se ofre- 
ció una visión del VTOL utilitario, 
con capas para embarcar 
hasta 35 soldados equipados. Está 
motorizado con tres GE CT7-64 
de2 050 hp (1 507 kW), pero a pedi- 
do,esta planta puede ser rempla- 


Eurocopter 


zada por los RTM 322-01 de 2 130 
hp (1 567 kW). El peso máximo es 
le 14,29 t, puede volar con veloci- 
dades de 275 a 310 km/h, y puede 
ser utilizado para llevar carga in- 
terna o externa, VTOL bombero, 
SAR, centro quirúrgico de urgen- 
e casevac. JA 
1 diámetro del rotor principal 
es 18,59 m, del rotor de cola es 4m; 
la cabina mide 6,50 m de largo, 
2,39 m de ancho y 1,82 m de alto; 
puede llegar a 925 km como máxi- 
mo con 30 pax a bordo y equipa- 
jes; la autonomía alcanza a 5 h 
con plena carga, E la capacidad 
de carga disponible es de 6 t. Por 
el momento existen órdenes con- 
cretas por 105 ejemplares con des- 
tino a fuerzas navales británicas e 
italianas, en las configuraciones 
para ASW y trasporte láctico. La 
certificación de la versión civil 
demandaría alrededor de 5 000 h 
de vuelo. 


A estos VTOL se sumó la pre- 
sentación en vivo del A-129 Man- 
gusta, concebido básicamente 
como antiblindados mediante la 
dotación de ocho HOT y dos cohe- 
teras de 2,75”. Ese helicóptero 
táctico es movilizado por dos 
Rolls Royce GEM Mk.1104 de 825 
shp (614,6 kW) continuos y está 
en condiciones de seguir Volando 
unos 30 min después de haber sido 
dañado por munición de 12,7 mm 
desde m. Este mismo VTOL 
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Apache AH-64 


servirá de base al multinacional 
Tonal, un proyecto que han enca- 
rado Italia, UK y España conjun- 
tamente. 

No fueron los únicos VTOL pro- 
mocionados en el Salón. La fami- 
lia Aérospatiale desarrolló armo- 
niosas maniobras en vuelo, el Eu- 
rocopter (franco-germano) se lu- 
ció como maqueta en el edificio 


Westland / Agusta EH 101 


techado, el AH-64A Apache fue 
mostrado por primera vez fuera 
de su cubil continental, los Black 
Hawk invadieron la muestra está- 
tica, y hasta el modesto Rogerson 
hizo su poe en ese endiablado 
carrusel. Por nuestra parte, intui- 
mos que eran demasiadas pro- 
puestas para tan estrecha deman- 
da y había más material de lo que 


los usuarios estaban dispuestos a 
absorber. Esta situación inquie- 
tante comienza a despertar la 
preocupación de constructores 
europeos y americanos, y no nos 
extrañaria que en los próximos 
años asistiéramos a un doloroso 
ajuste industrial que dejaría a 
muchos heridos en este camino. 


F-16C/D FIGHTING FALCON 


Fue presentado con el orgullo de un 
auténtico campeón, y realmente lo es 
puesto que ya dejó en la lona a un 
osado adversario como el F-20 Ti- 
gershark, tiene grandes probabilida- 
des de noquear a otro de títulos rele- 
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vantes como el Lavi israelí, y hasta 
exhibe aspiraciones de disputar el 
mercado a los “heavy weight” euro- 
peos, el Rafale y el EFA, haciendo ju- 
gar su disponibilidad anticipada. 

El -16C es una hábil modernización 


de un exitoso modelo y comienza a 
ser ofrecido con precio asegurado 
más la ventaja de sus antecedentes 
en combate. Esta versión es el fruto 
de una gestión conjunta (Multinational 
Staged Improvement Program) y le 
permitirá mantenerse en la primera lí- 
nea durante largo tiempo. Aunque ex- 
ternamente no se diferencia del -16A, 
internamente contiene numerosas 
modificaciones que lo postulan como 
un avión de nueva generación. 


Ya han sido ordenadas más de 3000 
unidades del F-16 por las fuerzas 
aéreas de 16 países y las moderniza- 
ciones introducidas como las planea- 
das en el futuro le aseguran su pre- 
sencia tal vez hasta el siglo XXI. El F- 
16C cuenta con un radar Westing- 
house APG-68 de mayor alcance de 
detección, mejor resolución y nuevos 
modos operativos, que puede detec- 
tar y seguir hasta diez objetivos simul- 
táneamente y al mismo tiempo hacer 
una evaluación de los incursores. El 
HUD es de man amplitud angular y 
con video FLIR; posee pantallas multi- 
funciones duales, radar altímetro 
combinado, unidad de trasferencia 
de datos, computadora central de alta 
velocidad y memoria ampliada, fuente 
eléctrica más poderosa y un sistema 
refrigerante perfeccionado. 


Su armamento consta de AMRAAM 
para combate aire-aire, AIM-7E/F 
para batir blancos de superficie y se le 
agregó el AGM-65D |IR Maverick. 
Otra facilidad no desdeñable en esta 
versión es su aptitud para aceptar di- 
ferentes motores entre el F100-PW- 
200, F100-PW-220 y el F110-GE-100, 
O sus futuras derivaciones. 
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El prestigioso constructor de 
Wichita presentó en Le Bourget al 
Starship, una aeronave que con su 
“new-look” atrajo la atención de 
muchos espectadores, a quienes 
se les ofreció una gran cantidad 
de información relacionada con 
este modelo. Beechcraft aseguró 
que el Starship satisface amplia- 
mente todas las metas impuestas 
durante el diseño, a pesar de las 
técnicas revolucionarias que se 
emplearon durante su desarrollo, 
tales como la configuración aero- 
dinámica canard y la célula de 
materiales compuestos. El ala, 
por ejemplo, consiste en cuatro 
subconjuntos con diferentes perfi- 
les para optimizar el rendimiento 
de cada sección, y está construida 
con placas de carbono/grafito dis- 

uestas alrededor de un alma de 

'omex. 


Los ensayos de los mecanismos 


de hipersustentación fueron e 
satisfactorios, y también los de 


BEECHCRAFT ESTUVO CON EL STARSHIP 


los dispositivos de interconexión. 
Como se sabe, el movimiento de 
los flaps Fowler del ala está rela- 
cionado con el del plano delante- 
ro, es decir, que cuando aquéllos 
se extienden, el canard se despla- 
za hacia adelante para evitar in- 
convenientes en el centrado du- 
rante las aproximaciones a baja 
velocidad. Gracias a la flecha va- 
riable, cuando la aeronave vuela 
a alta velocidad el canard se mue- 
ve hacia atrás para reducir la re- 
sistencia aerodinámica. La cabi- 
na de pasajeros es más cómoda 
que la del Super King Air, que es 
el corporate más grande de Beech- 
craft, pues tiene una altura 23 
cm mayor, un ancho superior en 
30 cm y 1,35 m más larga. La pre- 
sión diferencial es de 0,60 kg/cn”, 
lo que permitirá mantener en el 
interior las condiciones ambien- 
tales que prevalecen a 2400 m 
cuando el avión vuele a 12000. Se 
estima que la certificación será 
otorgada a fines de este año, y las 


entregas comenzarían a media- 
dos de 1988. 

La experiencia que Beechcraft 
ganó con el Starship será aplicada 
al desarrollo de otras aeronaves. 
Por ejemplo, este constructor 
contempla la posibilidad de lan- 
zar al provisoriamente bautizado 
Cabin-Class Twin, que sería pro- 
aio por dos motores Teledyne 

'ontinental enfriados por líquido. 
Esta planta de poder de 350 hp 
(260 kW) le permitiría desarrollar 
una velocidad de 490 km/h a 7 500 
m. La segunda alternativa estu- 
diada es equiparlo con turbohéli- 
ces, pero aún no se seleccionó el 
propulsor; la tercera consistiría 
en dotarlo con turborreactores 
Williams FJ-44, modelo que esta- 
ría en condiciones de volar el año 
próximo. El Cabin-Class Twin 
tendría una longitud de 11,90 m, 
una envergadura de 14,60 m, en su 
interior habría comodidades para 
siete personas, y en su configura- 
ción aerodinámica se adoptaría el 
concepto de tres superficies sus- 
tentadoras (canard, ala y cola ho- 
rizontal). ; 

Otro modelo estudiado por 
Beechcratt es el 81, un monomotor 
que incorporaría el mismo con- 
cepto aerodinámico que el Cabin- 
Class Twin. Tendría capacidad 
para cinco personas, desarrolla- 
ría una velocidad de 445 km/h, y su 
alcance le permitiría volar de cos- 
ta a costa el territorio de los 
EE.UU. sin escalas. A pesar de 
ser un avión de cinco plazas, el 81 
tendrá una superficie mojada de 
aproximadamente dos tercios de 
la del Mooney, sería construido 
totalmente con materiales com- 
puestos, y podría volar hacia fines 
de este año. 


EL C-130 SIEMPRE 
JOVEN 


Lockheed y Hercules son dos pen- 
samientos de inmediata unión. El C- 
130 hizo posible esta simbiosis y no 
hay indicios de que termine a corto 
plazo. La pregunta actual es, ¿se uni- 
rá Francia a la comunidad del Hercu- 
les? La respuesta más probable es, 
¡sí! En previsión de que así sea, el Gl- 
FAS de Francia y Lockheed-Georgia 
firmaron durante el Salón dos conve- 
nios que pueden significar el comien- 
zo de una importante y prolongada re- 
lación. 

Si el MaD francés decide adquirir el 
C-130 como trasporte táctico o inter- 
teatros, Aérospatiale tendrá a su car- 
go la fabricación de un importante 
segmento del fuselaje pero para todos 
los Hercules que se construyan para 
el mercado mundial. La empresa 
americana continúa produciendo este 
modelo en sus versiones H y H-30 Su- 
per Hercules a un ritmo de tres ejem- 


plares mensuales y su carnet de pedi- 
dos cubre la producción hasta los '90: 
De concretarse la compra francesa, 
es evidente que la industria local a tra- 
vés de Aérospatiale y numerosos pro- 
veedores adheridos al GIFAS obten- 
drán importantes compensaciones. 
El C-130H-30 Super Hercules tiene 
una bodega de 16,50 m de longitud y 


ha incrementado un 40% la capacidad 
de carga en relación con el H, posibili- 
tando el embarque de dos platafor- 
mas adicionales. El H-30 puede tras- 
portar 128 infantes sentados ó 92 pa- 
ras totalmente equipados, mientras 
que las mismas cifras para la versión 
did son 92 y 64 respectivamen- 
e. 
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COMPAÑIA ARGENTINA DE TELEFONOS S.A. 


EN HOMENAJE AL 
75% ANIVERSARIO 
DE LA 


FUERZA AEREA ARGENTINA 


AV. BELGRANO 894 
1092 BUENOS AIRES 


EL RAFALE EN 
PUNTA 


En el Salón de Le Bourget se 
dan cita los constructores más 
prestigiosos del mundo. En pocas 
palabras, se trata de una muestra 
abierta al interés de usuarios, ex- 
pertos y público. Pero paralela- 
mente con ese propósito, se enta- 
blan encarnizadas competencias 
entre diseños que aspiran a con- 
quistar la porción más volumino- 
sa del mercado internacional, 
como una necesidad apremiante 
de hacer más digeribles los gastos 
de desarrollo y producción. El 37% 
Salón no fue una excepción, y en 
esta ocasión los dos principales 
contendientes volvieron a repetir 
el choque que se dio el año pasado 
en Farnborough, aunque se debe 
recordar que había trascurrido 
casi un año desde aquel primer 
encuentro. 

En el '86, el Rafale voló como un 
proyecto en plena ejecución, ya 
que había comenzado su ronda de 
ensayos con antelación a su tácito 
contrincante. Podríamos decir 
con un espíritu deportivo que en- 
tonces el avión francés triunfó por 
l a 0 en campo visitante. Ahora 
nos atrevemos a asegurar que el 
proyecto francés volvió a salir ga- 
nador en territorio propio. Lógi- 
camente, no se trata de una mera 
comparación técnica de caracte- 
rísticas y performances, sino que 
además involucramos en la puja a 
la totalidad de factores que inter- 
vienen en el proyecto, como los 
políticos, económicos y el tiempo, 

La competencia del Rafale y el 
EFA por ocupar posiciones venta- 
josas en el mercado europeo 
el resto del mundoes irreversible. 


Los franceses también han inte- 
grado una empresa específica 
para ocuparse del desarrollo y 
roducción compartida del Rafa- 
e C, o sea el derivado de serie que 
se declarará apto para el uso mili- 
tar operacional. El lanzamiento 
dela ACE International, cuyos so- 
cios fundadores son AMD-BA, 
Snecma, Thomson CSF y Electro- 
nique Serge Dassault, tiene el pro- 
ósito de llevar adelante lo que se 
a dado en llamar el “futuro avión 
de combate europeo”, con la coo- 
peración de otros países interesa- 
dos. El conocido industrial Bruno 
Revellin-Falcoz será el CEO 
(Chief Executive Officer) de la 
nueva compañía y, por su desem- 
eño simultáneo como vicepresi- 
ente de AMD-BA, todo hace ima- 
ginar que los creadores del Rafale 
continuarán con el mango de la 
sartén en sus manos. 
La exhibición estelar que hacía 
cada día en horarios claves el Ra- 


fale A, demostró que es “el pro- 
rama” sobre el que se volcarán 
los esfuerzos fundamentales de la 
industria francesa en los siguien- 
tes años y por cierto que sus ma- 
niobras lo revelan como un avión 
ágil, dócil a las órdenes del piloto, 
Y naturalmente apto para el com- 
ate aéreo. Este demostrador ha 
completado prácticamente dos 
etapas de ensayos en algo más de 
150 vuelos, y está siendo alistado 
ara iniciar la tercera a fines del 
rimestre en curso. Según sus res- 
ponsables, el comportamiento del 
avión es superior al esperado y 
esa afirmación se verifica a tra- 
vés de la continuidad del progra- 
ma de pruebas, que ha tenido sólo 
un corto intervalo entre la prime- 
ra y segunda etapas. 

_La primera serie de comproba- 
ciones finalizó el 13 de enero y es- 
tuvo dedicada principalmente a 
chequear la envolvente de vuelo 
del diseño. Después de haber fina- 
lizado antes de lo esperado por au- 
sencia de correcciones, la activi- 
dad se reanudó el 26 de febrero 
para controlar las performances 
y luego el comportamiento con 
cargas externas. En ese período 
el Rafale A volóa M2 y 13 100 m de 
altitud, luego realizó maniobras 
con dos Magic Il en la punta de las 
alas y cuatro MICA (Missile d'In- 
terception, Combat Aérien, et 
d'Auto-defense), y más tarde sele 
Alo aron dos tanques eyecta- 
bles de 2 000 1 cada uno. Además, 
se ensayaron sus cualidades para 
desempeñarse como avión em- 
barcado y en tal sentido mostró 
mejores aptitudes que el Super 
Etendard. En prácticas realiza- 
das en la Base Aeronaval de Ni- 
mes-Garon hizo aproximaciones 
a 220 km/h y vuelos sostenidos a 
165 km/h revelando una gran esta- 
bilidad en las bajas velocidades. 
Durante la siguiente etapa de en- 
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sayos se chequeará el control de 
la potencia, la reconfiguración 
automática, las resistencias y la 
coordinación entre las órdenes 
dadas al sistema de armamentos 
y los controles de vuelo. 

Mientras el demostrador A vue- 
la con dos motores GE 404 de 7 250 
kg (71 kN) por unidad, prosiguen 
los trabajos para reunir la célula 
de serie con la planta de poder de- 
finitiva, que se convertirá en el 
nuevo motor militar francés. Se 
trata del M88, que está desarro- 
llándose bajo la responsabilidad 
de Snecma y que entregará una 
potencia de 7 kg de empuje 
(73,5 kN). Se espera que este pe- 
ríodo demande cuatro años de ve- 
rificaciones, incluyendo las co- 
rrespondientes a la certificación, 
de modo que ambos segmentos 
esenciales se encuentren disponi- 
bles sin desfasajes. 

Entre el demostrador A y el 
avión de serie C habrá una serie 
de diferencias, más allá de los 
motores. Los datos del C se con- 


signan entre paréntesis. Enver- 
adura 11,80 m (10,72 m); longi- 
ud 15,79 m (14,98 m); alto 5,18 m 
(5,10 m); superficie alar 47 m? (44 
m?); peso vacío equipado 9,5t (8,6 
t); combustible inferno 5568 1 
(5 060 1) y total 9 5681 (9 0601). En 
cuanto al armamento, se han in- 
formado los siguientes datos: 11/ 
12 puntos de enganche en ambos 
para un total de 6,8 t (6,5t) de ar- 
mas fijas y lanzables. El Rafale A 
tiene un TOW de 14t (12,8 t) y un 
MTOW de 20 t (18,2 t); vuela sos- 
tenidamente a M 1,2 y la veloci- 
dad máxima a 10200 m es de 
Mach2. y 

Por ser el fruto de un único pro- 
genitor nacional, el Rafale ya ha 
obtenido una serie de decisiones 
políticas que aseguran su conti- 
nuidad aún sin más socios que los 
hoy existentes. Pero vista la fir- 
meza con que se conduce este pro- 
yecto, no es improbable que co- 
miencen a definirse otros intere- 
sados europeos o extracontinen- 
tales. Evidentemente se trata de 


un Upcograma caro, que no está ale- 
jado de los valores que se proce- 
san para su homólogo EFA, pero 
no es ocioso recordar que la em- 
resa integrada en torno del Ra- 
ale aspira a la producción de un 
avión “europeo”. De otro modo, el 
costo de este proyecto será una 
carga abrumadora para el presu- 
nos francés aunque no imposi- 
e. 


Es de creer que estas reflexio- 
nes habrán iluminado las declara- 
ciones del “premier” francés Jac- 

ues Chirac (Feb. 87) y las más 
rescas del presidente Francois 
Mitterrand (Jun.87), que pública- 
mente aseguró la continuidad del 
ic sin condicionamientos. 

n e io se construirían 250 
unidades tácticas para la FAF y 
86 para la Aeronavale, con un cos- 
to bruto ppal del programa de 
$ 24000 millones. 


FR 


EL FOKKER 50 


EN PARIS 


Pocos días antes de inaugurarse el 
Salón de Le Bourget, el biturbohélice 
Fokker 50 recibió la homologación del 
Departamento de Aviación Civil de 
Holanda. Este hecho fue propicio para 
que el constructor holandés promo- 
cione a su nuevo producto, que reali- 
zó su vuelo inaugural hace dieciséis 
meses. Actualmente, se llevan a cabo 
las tramitaciones correspondientes a 
la obtención del certificado de aerona- 
vegabilidad de la DOA (Australia), 
LBA (R.F. de Alemania) y FAA (Esta- 
dos Unidos). El programa de ensayos 
demandó unas 920 h y fue realizado 
con dos prototipos, pero en la etapa fi- 
nal se agregó un tercer avión, que en 
realidad es el primero de serie. Para 
probar la nueva aeronave en una am- 
plia variedad de climas, Fokker trasla- 
dó al -50 a diversos países de Europa 
y Africa. En España se llevaron a cabo 
mediciones de ruido y de longitud de 
pista; en Senegal comprobaciones de 
performances con ambientes cálidos; 
en Renlega y Suecia ensayos con pis- 
tas heladas, y del funcionamiento de 
los motores con temperaturas muy 
bajas; y en la R.F. de Alemania las 
performances en el aeropuerto. Las 
primeras entregas a los usuarios de- 
bían comenzar cuando aparezcan es- 
tas líneas. Hasta la realización del Sa- 


AEROESPACIO 


lón, Fokker recibió pedidos por 43 
ejemplares y 14 opciones, provenien- 
tes de siete empresas aéreas. 

El Fokker 50 puede trasportar a 58 
pasajeros hasta una distancia de 2750 
km, tiene un peso vacío de 12630 
kg y un máximo de 18 990 kg. Es pro- 
pulsado por dos motores PW 124 de 
2 160 hp (1610 kW), que le permiten 
desarrollar una velocidad máxima de 
crucero de 530 km/h a 6 100 m. Fok- 
ker empleó 740 kg de materiales com- 


puestos, que representan el 6% del 
peso vacío del avión, introdujo instru- 
mentos catódicos en el puesto de pilo- 
taje, e incorporó “foklets” (Winglets) 
en las punteras de ala para aumentar 
el rendimiento aerodinámico del 
avión. Esta aeronave competirá direc- 
tamente con el ATR-42, el Dash 8- 
300, y el BAe ATP, y curiosamente to- 
dos son propulsados por la misma fa- 
milia de motores de Pratt and Whit- 
ney. 


UN AVION ACEPTADO: EL DO 228 


Hay más de 110 ejemplares de 
este modelo en vuelo distribuidos 
en seis continentes, y éste es un 
dato que refrenda las cualidades 
proclamadas del Do 228. Los pro- 
totipos fueron presentados en el 
34% Salón ('81), debiendo inte- 
rrumpir para ello su programa de 
ensayos, y a seis años de aquel he- 
cho los aviones de serie entrega- 
dos a 38 operadores han registra- 
do más de 170 000 h de actividad. 

Dornier ofreció el 228 básica- 
mente como commuter de bajo 
COD, pero al mismo tiempo alen- 
tó su empleo en otras tareas radi- 
calmente distintas. Tenemos el 


caso de la India, que en Nov. 83 lo 
eligió para dotar a su guardia cos- 
tera y para ello lo pidió equipado 
ara exploración aeromarítima. 
¡a primera unidad fue entregada 
en Jul. 86 y está provista con un 
radar Marec II de MEL con ante- 
ue gira 360%; explorador li- 
neal IR/UV; contenedores para 
a detergentes provistos por 
icronair; equipos avanzados de 
comunicaciones y COM/NAV; 
lanchas salvavidas inflables, y 
luz de búsqueda. Así configurado, 
el Do 228 puede cumplir tareas de 
prevención de contaminaciones; 
protección de pesquerías: control 


de contrabandistas, y SAR. La 
misma aviación naval alemana 
solicitó ejemplares de este tras- 
porte liviano en Ene. 86 para desa- 
rrollar un programa de evalua- 
ción en el trasporte de materiales 
y pasajeros. : . 

Hasta junio existían pedidos fir- 
mes de 125 ejemplares destinados 
a 49 clientes de 26 estados, más 53 
opciones. Al mismo tiempo se 
continúan fabricando partes y 
subconjuntos con destino a los 150 
aparatos de este tipo, en distintas 
versiones, que fueron contratados 
con la India en 1983. Esos Do 228 
están siendo ensamblados por 
Hindustan Aeronautics Ltd. con 
destino a clientes internos y exter- 
NOS. 


El JAS-39 Gripen no'estuvo presente en Le Bourget. En el stand sueco se anunció que el vuelo inaugural tendrá lugar antes de fin de año. 
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VOCACION SOCIAL 


la gran diferencia de 
los servicios de la Caja 


Una filosofía que los fue transformando, 
desde 1915, en los preferidos de la población argentina. 
Porque están inspirados en preceptos fundamentales 
que le marcan claros objetivos: 


promover el hábito del ahorro y el seguro 
con modalidades accesibles a todos los sectores de la comunidad. 


Publicidad CNAS 


AHORRO - SEGUROS - CREDITOS - CHEQUE POSTAL 
COMERCIO EXTERIOR Y CAMBIOS 


“Ahorrar constituye un acto de fe en el porvenir” 
an ia A 


CAJA NACIONAL DE AHORRO Y SEGURO 


Una concepción muy particular de lo que podria ser el A340 con 


reactores de gran derivación 


Selenia mostro entre otras cosas al misil superficie-aire Aspide. 


que pesa 220 kg y tiene un radar semiactivo 


Westinghouse exhibió esta maqueta de un futuro caza 


indetectable 


NOVEDADES DE INDONESIA 


El fabricante indonesio Nusantara 
Aircraft Ind. (ex Nurtanio) no es nuevo 
en el ambiente aeronáutico. Esta em- 
presa firmó tiempo atrás un impor- 
tante convenio de colaboración con 
CASA de España, mediante el cual 
construye bajo licencia el C-212 Avio- 
car y el CN-235, un biturbohélice de 
trasporte regional que desarrolló jun- 
tamente con el constructor español. 
Este moderno avión con capacidad 
para 45 pasajeros acaba de recibir la 
homologación de la FAA estadouni- 
dense. En tan sólo 10 años Nusantara 
se trasformó en un moderno centro 
de producción y mantenimiento, y 
prueba de ello son los acuerdos de 
cooperación que tiene con diversos 
líderes de la industria aeroespacial 
mundial. McDonnell Douglas habilitó 
los talleres que esta sociedad posee 
en Bandung para la inspección de ae- 
ronaves comerciales; General Dyna- 
mics contrató sus servicios para el su- 
ministro de componentes de F-16; 
Boeing hizo lo mismo para piezas 
destinadas al 767; y Bell otorgó la li- 
cencia hace ya algunos años para fa- 
bricar el helicóptero 412. 

Con MBB también mantiene una 
antigua relación, pues en 1984 co- 
menzó a construir el BO-105, del que 
recientemente entregó el ejemplar N? 
100. Ahora aprovechando esta impor- 
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tante experiencia en el campo de los 
helicópteros, decidió llevar adelante 
junto con la sociedad alemana un 
nuevo proyecto, denominado BN- 
109. Se trata de un VTOL multipropó- 
sito, que tendrá un peso máximo de 
1200 kg, uno vacío de 640 kg, y que 
con cuatro pasajeros podrá franquear 
500 km a una velocidad de 200 km/h. 
El BN-109 incorporará los avances 


más recientes que se registraron en el 
sector de las alas rotativas, tendrá un 
rotor de tres palas y 8,40 m de diáme- 
tro que girará a 473 rpm, y le permitirá 
alcanzar un techo con efecto suelo de 
2500 m. Nusantara/MBB estiman 
captar ventas por 1 000 unidades, de 
las 8 000 que necesitará el mercado 
de helicópteros de esta categoría 
hasta el año 2000. 
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UN NUEVO DORNIER: EL 328 


Seis años después de los prime- 
ros vuelos de los apa oe del Do 
228, Dornier GmbH anunció el de- 
sarrollo de un nuevo avión de tras- 
porte regional, el Do 328. Esta ae- 
ronave tendrá 30 plazas, y será el 
producto de los estudios más 
avanzados en tecnologia aeroes- 
e y de prospectiva de merca- 

lo que realizó hasta ahorael fabri- 
cante alemán. Los ingenieros mu- 
niquenses pusieron de manifiesto 
en Le Bourget que el Do 328 será la 
aeronave ideal delos años '9)ensu 
sector, pues tendrá cabina presu- 
rizada, un MTOW de 11t yunacar- 
ga paga de 3 400 kg; los motores 
serán de unos 1700 shp (1266,5 
kW), pero la elección final depen- 
derá no sólo de las performances 
sino también del precio, con el fin 
de obtener una relación eficacia- 
costo óptima. El Do 328 entrará en 
servicio en 1992, y tendrá una velo- 
cidad crucero de575km/ha7650m 
de altitud, un alcance de 1300 km 
con 30 pax, JS pistas con 
una longitud inferior a 1000 m. La 
envergadura y la longitud serán 
de aproximadamente 20 m, la su- 
perficie alar de 39 m?, y el precio 
unitario de alrededor de 5 M de dó- 
lares. 

Dornier mantendrá en este dise- 
ño la tradicional configuración de 
ala alta, qe tan buen resultado 
dio en el Do 228. Esta disposición 


EL B737 ES EL JET MAS VENDIDO 


Durante la realización del Salón, el 
birreactor Boeing 737 se trasformó 
en el jet de pasajeros más vendido del 
mundo, con 1842 ejemplares pedidos 
hasta ahora. El récord lo ostentaba el 
727, cuya producción cesó en 1984, y 
del que se construyeron 1831 apara- 
tos. La flota mundial de 737 —hasta 
ahora 1 390 aviones en servicio en 135 
aerolíneas— trasportaron 1650 M de 
pax, acumuló más de 26 M de h de 
vuelo, cubrió distancias superiores a 
16000 Made km, y obtuvo una confiabi- 
lidad de despacho promedio de 99,10 
porciento. 

Junto con el anuncio del récord, 
Boeing también informó acerca del 
lanzamiento y primeras ventas del 
miembro más reciente de la familia 
737: el -500. El razonamiento del 
constructor estadounidense en este 
sentido fue el siguiente: el mercado de 
gortas y medias distancias necesita de 
un avión de tecnología avanzada en el 
sector de 100/130 asientos, es decir, 
la capacidad que ofrece el actual mo- 
-200. Entonces ¿por qué no mo- 
derni. ,) para que las empresas 
puedan gozar de las ventajas de una 
werdadera flota con'comunidad? El 


es de primordial importancia 
para obtener cualidades STOL y 
para operar desde pistas no pavi- 
mentadas con seguridad, dismi- 
nuyendo al mínimo los riesgos de 
danos causados por piedras o por 
ingestión de cuerpos extraños en 
los motores. En la concepción del 
fuselaje se invertirán los conoci- 
mientos aerodinámicos adquiri- 
dos en el programa NRT (Nuevas 
Tecnologías para el Fuselaje, en 
siglas alemanas), que Dornier lle- 


nuevo -500 será prácticamente como 
el -200, pero con todos los adelantos 
tecnológicos del -300 y -400. De esta 
manera, los 737 constituyen una fami- 
lía de nueva generación que satisfará 
las necesidades de las empresas que 
requieran aeronaves de 100 a 170 
asientos. 

Gracias a su peso de despegue si- 
milar, el -500 podrá utilizar las mismas 
pistas sin penar pasajeros ni alcance. 


vó a caborecientemente con el pa- 
trocinio del Ministerio Federal de 
Investigación y Tecnología. Se eli- 

ió una sección trasversal circu- 
ar de 2,40 m de diámetro, que es al 
parecer la mejor combinación de 
máximo confort y menor superfi- 
cie mojada, y en la unión conel ala 
se aplicarán las técnicas deriva- 
das a los trabajos realizados en el 
túnel aerodinámico. De aqui has- 
ta el año 2005 se estiman vender 
más de 400 ejemplares. 


Con 108 pax a bordo, podrá decolar 
desde Aeroparque y llegar cómoda- 
mente a cualquier punto del país, e in- 
cluso hasta Río de Janeiro o Lima. Si 
se opta por la versión con tanques de 
combustible extra, es posible traspor- 
tara 122 viajeros hasta más de 5000 
km, esdecir, prácticamente atodos los 
países sudamericanos. El 737-500 
volará en May '89, y ya se encargaron 
73 ejemplares. 
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Es evidente que el mercado de 
los commuter sigue teniendo un 
atractivo especial para los cons- 
tructores medianos en virtud dela 
promesa de ventas que ofrece 
mientras existe un marco lobal 
enrarecido en otros segmentos de 
la industria. Es así que nueve me- 
ses después de haber firmado un 
compromiso mutuo, los directivos 
de de Havilland (Canadá) y Shorts 
(Irlanda) aprovecharon el evento 
de Le Bourget para anunciar el 
lanzamiento de un nuevo proyecto 
basado en dos diseños sustantiva- 
mente distintos aerodinámica- 
mente, pero destinados a trasla- 
dar similar cantidad de viajeros. 

Bill Boggs, vicepresidente de 
Boeing (Canadá) habló en nom- 
bre de de Havilland, ahora subsi- 
diaria de la anterior, para expre- 
sar su confianza en el nuevo pro- 
yecto y recordó que la expectativa 
de los usuarios de estos aviones se 
centra en mayor confort a bordo, 
cabina presurizada y un servicio 
acorde con el de los grandes airli- 
ners. Por su parte, Sir Philip Fore- 
man, presidente y director geren- 
te de Shorts, recalcó que para una 
similar distribución interna de ca- 
bina, las dos versiones del proyec- 
to divergen en cuanto a la solución 
de ingenlería. 

Los criterios establecidos para 
el futuro New Regional Airliner 
(NRA) 90 han sido muy rigurosos 
y, por qué no, ambiciosos: costo 
por kilómetro igual al de una aero- 
nave de 19 plazas, con un costo por 
asiento/km 25% más bajo; costo 
por kilómetro recorrido 25% me- 
nor que un aparato de 30 pax, con 
un coeficiente asiento/km 
10% inferior; cabina an- 
cha con bajo nivel de soni- 
do y velocidad de crucero 
superior a 555 km/hora. 
Esas exigencias deriva- 
ron en dos diseños (NRA 
90-A 7 90-B) de similar 
sección trasversal de ca- 
bina (2,41 m) con una altu- 
ra uniforme a lo largo de 
1,80 m. Los asientos esta- 
rán dispuestos en filas de 2 
+ 1, con un pasillo de 0,45 
m para posibilitar el des- 
plazamiento de un carrito 
de servicio. 

Las soluciones técnicas 
retenidas para las dos ver- 
siones merecen un comen- 
tario marginal, por cuanto 
generalmente las diferen- 
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cias se apoyan en el número de 
asientos ofrecidos pero no es este 
el caso. El 90-A tendrá líneas más 
corrientes, ala alta, dos turbohéli- 
ces tractoras de 1600 shp (1192 
kW) y será apto para pistas rústi- 
cas, mientras que su “primo her- 
mano”, el 90-B, conservará el mis- 
mo fuselaje, ala baja detrás del 
punto medio y dos turbohélices 
impulsoras (pusher) en el cono de 
cola que accionarán independien- 
temente dos hélices contrarrotati- 
vas sobre un eje único, lo cual nos 
trae a la memoria la figura del 
frustrado Lear Fan 2100. 

Aunque las cargas de pago son 
iguales (2155 kg), lo mismo que 
los motores, espacio para E A 
(5 m*), carrera de despegue y de 
aterrizaje (1065 m), alcance con 
25 pax (1300km) y altitud máxima 
de crucero (7620 m), tienennume- 
rosas diferencias (las del 90-B 
irán entre paréntesis) que convie- 
ne marcar: MTOW 10590 kg 


(10090 kg); OEW 7000 kg (6570 


kg); combustible utilizable 1790 
kg (1648 kg); velocidad de trepa: 
da 11,8 m/s (12,5 m/s); velocidad 
de crucero máxima 580 km/h (630 


km/h); longitud total 18,49 m 
(20,75 m); altura total 6,36 m (7,44 
m); envergadura 19,74 m (16,65 
m), y superficie alar 32,50 m” 
(30,14 m2). 

Obviamente todos estos datos 
corresponden a cálculos de com- 
putación y sufrirán modificacio- 
nes en los meses que siguen, a me- 
dida que avancen los estudios y se 
evalúen las complejidades del di- 
seño, los ricsges y las ventajas, 
todo ello sin perder de vista las 
próximas reacciones del merca- 
do. La oferta de estos proyectos 
está destinada a la década del '90, 
aunque será interesante seguir de 
cerca su evolución. No cabe duda 
que se trata de un ensayo muy ori- 
ES uesto que lo habitual es que 
os esfuerzos se unan para desa- 
rrollar un proyecto y no dos como 
en este singular ejemplo. 


SOCIEDAD MILITAR “SEGURO DE VIDA” 


INSTITUCIÓN MUTUALISTA 
Avda. Córdoba 1674-C.C.: 1967- Capital Federal 


FILIALES: 


ADHESIÓN 


BAHÍA BLANCA: Chiclana 344-8000 Bahía Blanca. E 
CAMPO DE MAYO: Ruta 8, Puerta 4—1659 Campo de Mayo. 
CÓNDOR: Cdo. en Jefe de la Fuerza Aérea, 
Com. Pedro Zanni 250, P. B., Of. 014, Sector Azul - 1104 Capital Federal. 
CÓRDOBA: Deán Funes 68, P. 1, Loc. 35-5000 Córdoba. 


LIBERTAD: Cdo. en Jefe de la Armada, 


Com. Py 2055, P. B., Of. 026 - 1104 Capital Federal. 


LIBERTADOR: Cdo. en Jefe del Ejército, 


Azopardo 250-1328 Capital Federal. 


MAR DEL PLATA: Moreno 2859-7600 Mar del Plata. 
MENDOZA: Avda. Sarmiento 630-5500 Mendoza. 

PALERMO: Avda. Luis M. Campos 1029 — 1426 Capital Federal. 
PUNTA ALTA: Bernardo de Irigoyen 26 - 8109 Punta Alta. 


Próximamente 


FILIAL ROSARIO: Sarmiento 1350-2000 Rosario. 


Horarlo de atención: Lunes a viernes, de 8 a 12. 


Jul-Ago 1987 


TRACKER S2E 


Estoy interesado en conocer las ca- 
racterísticas técnicas y tres vistas del 
Tracker S2E y del Soko Super Galeb. 

Pablo ALVA 
Monte Grande (Bs. As.) 


El S2E es un avión de exploración y 
guerra submarina fabricado por la so- 
ciedad estadounidense Grumman 
Co., que hizo su primer vuelo en set 
60 y del que se produjeron 245 apara- 
tos, muchos aún en servicio. Es pro- 

pordos motores Wright 1820- 

C de 1525 hp (1 136 kW), que le 
iten desarrollar una velocidad de 
km/h. Su envel ra es de 
13 m; el largo 13,13 m; el alto 5,06 

; y la superficie alar 46,08 rr?. Tiene 


SOKO G-4 
SUPER GALEB 


capacidad para trasportar un arma- 
mento muy variado compuesto por 
torpedos antisubmarinos, bombas de 
profundidad, y cohetes. Pesa vacío 
8500 kg; cargado 13200 kg; y tiene 
un alcance de 1900 km. La Armada 
Argentina adquirió seis aparatos, que 
comenzó a utilizar a partir de 1978 
desde el portaaviones 25 de Mayo. 
Durante la guerra de las Malvinas rea- 
lizaron tareas de exploración previas 
al desembarco argentino, y constitu- 
yeron la primera escuadrilla que ope- 
ró desde la pista de Puerto Argentino. 
Cabe mencionar también que fueron 
los únicos aviones militares equipa- 
dos con motores de pistón que intervi- 
nieron en el conflicto, realizando un 
total de 105 misiones. 

Con respecto al Soko G-4 Super 


Galeb, se trata de un avión yugoesla- 
vo biplaza de entrenamiento avanza- 
do y apoyo táctico, qe hizo su primer 
vuelo el 17 jul '78. El segundo lo reali- 
zóel 18 dic 79, y la producción en se- 
rie comenzó a partir de 1980. Es pro- 
pulsado por un motor Rolls-Royce Vi- 
per Mk 632 de 1 135 kg de empuje (11 
kN), que le permiten desarrollar una 
velocidad máxima de 910 km/h. Tiene 
una envergadura de 9,88 m; una lon- 
gitud de 10,34 m; una superficie alar 
de 19,50 m?; y alcanza un techo máxi- 
mo de 15000 m. Su armamento fijo 
está compuesto por una ametrallado- 
ra GSh-23 L de 23 mm y tiene cuatro 
pilones debajo de las alas para tras- 
portar diversas armas con un peso to- 
tal de 1200 kg. 


ACLARANDO SOBRE 
EL KIKKA J8N1 


El Sr. Miguel LUGONES nos envió 
una conceptuosa carta, en la que 
aclara algunos aspectos respecto al 
avión japonés Kikka, y no Nikka como 
salió publicado en la edición N* 452 
(Jul-Ago '86), a pedido del señor Car- 
los Vaca. La aeronave en cuestión es 
el Nakajima J8N1 Kikka (flor sagra- 
da), también denominado Kitsuka. El 
diseño de este aparato estuvo influen- 
ciado en el Me-262 alemán, y fue el 
único caza propulsado por turborreac- 
tores construido en el Japón durante 
la Il GM. El Kikka realizó su primer 
vuelo el 7 ago '45 en la base aerona- 
val de Kisazurú, tuvo una duración de 
11 min y se desarrolló con un éxito to- 
tal. Se había previsto la construcción 
de 94 aparatos durante 1945, pero 
ninguno de ellos fue terminado. Su 
envergadura tenía 10 m; la longitud 
9,24 m; la superficie alar 13,21 m*; el 
peso vacío era de 2300 kg; y el máxi- 
mo 4080 kg. Su velocidad máxima 
era 680 km/h a 6000 m, el alcance 
890 km, y el techo de servicio 10 700 
m. 


LADE EN MALVINAS 


El lector Rafael del Moral nos escri- 
bió con el objeto de aclararnos acerca 
de un error involuntario publicado por 
Aeroespacio en Fuerza Aérea Infor- 
ma de la edición N* 453 (Set-Oct '86), 
en donde se hace mención de la fecha 
de inauguración de la pista de Malvi- 
nas. De acuerdo con la información 
suministrada por el Sr. Moral, la pista 
fue inaugurada oficialmente el 15 de 
noviembre de 1972. Hasta 1976 sólo 
operaron en ella aviones Fokker F-27; 
luego, con motivo de su ampliación y 
prolongación, que culminó el 20 de ju- 
nio de 1976, comenzaron los vuelos 
con aeronaves Fokker F-28. 


A-10 THUNDERBOLT 
y F-105 WILD WEASEL 


Solicito la publicación de las carac- 
terísticas y tres vistas de los aviones 
estadounidenses A-10 y F-105G 


“Wild Weasel”. 
Jorge FARROLLCH 
Santa Fé 


El A-10 es un avión de apoyo tácti- 
co, que Fairchild concibió especial- 
mente para el combate antiblindados 
en un eventual teatro de guerra euro- 
peo. Es propulsado por dos turbo- 
rreactores General Electric TF34-GE- 
100 de 4200 kg de empuje cada uno 
(41 kN), que le permiten desarrollar 
una velocidad de 805 km/h. Sus di- 
mensiones generales son: enverga- 
dura 16,76 m, largo 16,03 m; altura 
4,41 m; y superficie alar 45, 13 m?. Su 
peso operativo vacío es de 9660 kg, y 
20785 kg el peso máximo de despe- 
gue. El armamento fijo está compues- 
to por una ametralladora M-61 de 20 
mm o un cañón GAU-8/A multitubo de 
30 mm, y además posee siete puntos 
de fijación externos, tres bajo el fuse- 
laje y cuatro bajo cada una de las alas, 
con una capacidad total de 8 390 kg. 
Estos pilones permiten trasportar una 
gran variedad de cargas lanzables, 
como por ejemplo 24 bombas MK 82 
de 227 kg, 16 M-117 de 340 kg, 4 MK 
E de 900 kg, o una combinación de 
ellas. 


El F-105G “Wild Weasel” (comadre- 
ja salvaje) fue una versión del Thun- 
derchief que la USAF empleó en Viet- 
nam para diversas operaciones espe- 
ciales. Es propulsado por un turbo- 
rreactor Pratt 8 Whitney J75-P-5 de 
7800 kg de empuje (76,50 kN), que le 
permite desarrollar una velocidad de 
1375 km/h a nivel del mar y 2235 km/ 
h a una altura de 10973 m. Sus di- 
mensiones generales son: enverga- 
dura 10,65 m; largo 21,21 m; altura 
6,15 m; y la superficie alar 35,76 mP. 
Vacío pesa 18 175 kg siendo su peso 
máximo de 24500 kg. El armamento 
fijo está e poruna ametralla- 
dora M-61 de 20 mm y posee capaci- 
dad para trasportar 3 630 kg de carga- 
mento externo. 


MIG 21 Bis 


Solicito la publicación de las carac- 
terísticas generales y tres vistas del 
avión soviético MIG 21 Bis, y además 
los colores con que opera en la Unión 


Soviética. 
Fernando CASTELO 
A. Sourdeux (Bs, As.) 


El Mig 21 fue, sin dudas, uno de los 
cazas más difundidos del mundo en la 
Ed siguiente al conflicto coreano. 

odavía se encuentra en servicio 
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operativo gracias a una serie de mo- 
dernizaciones, presta servicio en no 
menos de 23 países, además de la 
URSS, y la producción total superó 
largamente los 4000 aparatos. Es im- 


portante destacar también que éste 
fue el primer avión soviético produci- 
do bajo licencia en un país no perte- 
neciente al bloque comunista, como 
es la India. Durante la fase de desa- 
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rrollo fueron preparados cuatro proto- 
tipos, de los cuales lega de un largo 
período de ensayos fue elegido el 
equipado con alas delta y un turbo- 
rreactor Tumansky RD-11 de 5 100 kg 
ES empuje con postquemador (50 


La versión estándar de este caza es 
propulsado por un turborreactor RD- 
11F de 5750 kg de empuje (56,35 
kN), que le permite desarrollar una ve- 
locidad máxima de 2000 km/h y un te- 
cho normal operativo de 20 000 m; el 
radio de acción táctico es de 560 km. 
Tiene una envergadura de 7,15 m; 
una longitud de 13,46 m y una altura 
de 4,50 m. Su armamento está com- 
puesto por 2 cañones de 30 mm y 
1200 kg de cargas externas. Fueron 
numerosas las variantes que se suce- 
dieron en el trascurso de la produc- 


ción, y justamente una de ellas es la 
Miér MIG 21 Bis, que a diferencia 
de las demás il “auna nueva an- 
tena y sensores de proa, que ponen 
de manifiesto una aviónica mejorada. 
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CASA C-101 
AVIOJET 


4M 
E 
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También se lo dotó de un nuevo ca- 
ñón GSh-23 muy compacto de 23 
mm, y de un depósito de combustible 
ventral. Desconocemos los colores 
con que vuela este avión en la URSS. 


CAZA-COHETE Me-163 


Me gustaría conocer las caracterís- 
ticas generales y tres vistas del caza- 
cohete Me-163, y la lista de fabricacio- 
nes de aviones de la FMA a partir de 


1985. 
Juan JOSE 
San Justo (Bs. As.) 


La información referente al caza- 
cohete Me-163 la podrá encontrar en 
Aeroespacio N? 457 (May-Jun '87), 
mientras que el único avión fabricado 
por la FMA a partir de 1985 es el lA-63 
Pampa. En esta edición encontrará un 
extenso artículo acerca de la situa- 
ción industrial de la FMA. 


BEECH U-21 


Solicito la dirección postal de las 
Fábricas General Dynamics y Aeros- 
patiale, y también las características y 
tres vistas del Beech U-21. 

Pablo GARCIA 
Lomas de Zamora (Bs. As.) 


El U-21 es la versión militar del 
Beechcraft Queen Air, del cual el US 
Army adquirió 124 ejemplares para ta- 
reas de reconocimiento especial, aun- 
que también lo utiliza como avión utili- 
tario y de trasporte. El Queen Air reali- 
zó su primer vuelo en mayo de 1963, 
pero los U-21 se construyeron a partir 
de 1967. Está propulsado por dos mo-' 
tores Pratt 8 Whitney T74-CP-700 
550 shp (410 kW), que le permiten al- 
canzar una velocidad máxima de 400 
km/h a 3350 m; la velocidad económi- 
ca de crucero es de 330 km/h a 3000 
m; el techo 7800 m; y la distancia fran- 
queable máxima 2 700 km, con tripu- 
lación y diez personas, o el peso equi- 
Valente de carga. Las direcciones que 
solicita son las siguientes: General 
Dynamics Corp., PO Box 748, Fort 
Worth, Texas, USA; Aerospatiale tie- 
ne su sede en 37 Bd. de Montmoren- 
cy, 75781 París Cedex 16, FRANCIA. 


AVIOJET 


Deseo la publicación de las carac- 
terísticas y tres vistas de los aviones 
Laví, CASA C-101 Aviojet y AMX. 

Pablo ALVA 
Monte Grande (Bs. As.) 


La información referente a los avio- 
nes Laví y AMX el lector las puede ha- 
llar en la edición N*457 (May-Jun'87). 
Con respecto al entrenador español 
CASA C-101 Aviojet, realizó su primer 
vuelo el 29 jun '77 y en marzo del año 
siguiente la Fuerza Aérea Española 
encargó 60 aparatos para remplazar a 
los Saeta, en servicio desde hace va- 
rios años. Está propulsado por un tur- 
bofan Garret TFE-731-5 de 1950 kg 
de empuje (19 kN), que se eleva a 
2130 kg (21 kN) cuando se utiliza la 
Potencia Militar de Reserva (MPR). El 
peso vacío es de 3500 kg, el máximo 
de despegue es igual al máximo de 
aterrizaje (6300 kg), mientras que su 
peso normal en las tareas de entrena- 
miento es de 4570 kg. Su estructura 
fue diseñada para soportar cargas de 

+7,5G -3,9G. Tiene una longitud to- 
tal de 12,50 m; una envergadura de 
10,60 m; una altura de 4,25 m; y una 
superficie alar de 20 m?. El armamen- 
to está compuesto por dos ametralla- 
doras de 7,62 mm o una de 30 mm, k 
puede trasportar cuatro bombas Mi 
83 o seis MK 82. Desarrolla una velo- 
cidad crucero de 650 km/h, el techo 
normal operativo es de 12400 m, la 
velocidad ascensional es de 10,5 m/s, 
y el alcance máximo llega a 4000 km. 
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SIGLARIO 


08£C: Operation 8 Checkout. 

OMAC: Old Man's Aircraft Co. 

OMS: Orbital Manoeuvering System, 

OTHR: Over The Horizon Radar. 

PDCS: Performance Data Computer 
System. 

PDI: Pictorial Deviation Indicator. 

PDS: Passive Detection System. 

PDU: Pilot Display Unit. 

PIP: Product Improvement Program. 

QRA: Quick Reaction Alert, 

QRF: Quick Reaction Force. 


RDP: Radar Detector Processor. 
RMUC: Reference Measurement Unit 
8 Computer 


FUNDAMENTOS DEL VUELO 
por Paul Garrison 

Madrid, Paraninfo, 1985 

260 pág. 


La editorial española Paraninfo es 
muy conocida en nuestro ambiente 
aeronáutico, porque además de ofre- 
cer al público un material de excelente 
calidad, brinda a los lectores la posibi- 
lidad de conocerlos en castellano. 
Esto facilita enormemente el estudio. 
particularmente de aquéllos que de- 
ben recurrir a trabajos de elevado ni- 
vel técnico y no se encuentran familia- 
rizados con el idioma inglés. Ahora 
acaba de lanzar Fundamentos del 
Vuelo, una obra preparada especial- 
mente para quienes desean iniciarse 
en los aspectos generales de la ope- 
ración de un avión, sin descuidar por 
ello profundidad en el tratamiento de 
los temas. En base a estas premisas, 
el autor comienza explicando porqué 


FLIGHT SIMULATION 

por J.M. Rolfe €: K.J. Staples 
Londres, Cambridge University 
Press, 1986 

282 pág. 


A pesar del tremendo desarrollo 
que alcanzaron los simuladores de 
vuelo en todo el mundo, especialmen- 
te en los países que marchan a la van- 
guárdia en tecnología aeroespacial, 
no existe aún suficiente bibliografía 
acerca de su diseño y construcción. Y 
éste es, precisamente, el propósito de 
Flight Simulation. Rolfe, sicólogo del 
Ministerio de Defensa, y Staples, in- 
geniero del Royal Aircraft Establish- 
ment, con la colaboración de un im- 
portante número de conocidos espe- 
cialistas, abordaron este complicado 
tema en tres etapas. Primero introdu- 


RST: Rapid Solidification Technolo- 


gy. 

RTU: Remote Terminal Unit. 

SAMSO: Space And Missile System 
Organization. 

SEAL: Sea-Air-Land. 

SEMA: Special Electronic Mission 
Aircraft. 

SEP: Société Européenne de Propul- 
sion. 

SIRTF: Shuttle Infra-Red Telescope 
Facility. 

SLAR: Side-Looking Airbone Radar 

SOCATA: Société de Construction d' 
Avions de Tourisme et d'Affaires 

SOW: Stand-Off Weapons. 

SP: Self Propelled. 


COMENTARIOS BIBLIOGRAFICOS 


vuela un avión, en donde hace una 
descripción detallada de la importan- 
cia que tiene el ángulo de ataque en 
este sentido. Entre otros, dedica un 


SPJ: Self-Protection Jamming. 

SRARM: Short-Range Anti-Radiation 
Missile. 

SRB: Solid Rocket Booster. 

SRCR: Short-Range Chaff Rocket. 

SRSOM: Short-Range Stand-Off Mis- 
sile 

STAT: Small Transport Aircraft Tech- 
nology. 


STE: Simplified Test Equipment. 

TAS: Tracking Adjunct System Tar- 
get Acquisition System. 

TPS: Thermal Protection System. 

TRSB: Time Reference Scanning 
Beam. - 

TTB: Tank Test Bed. 


capítulo a las plantas de poder y a los 
instrumentos que controlan su funcio- 
namiento, a las performances, y a la 
tarea de los mandos de vuelo, para 
pasar luego a enseñar las nociones 
de espacio aéreo, meteorología, e 
instrumentos de navegación. El autor 
también analiza en detalle los factores 
que intervienen en el consumo de 
combustible, especialmente en el 
caso de los motores de pistón, en don- 
de describe la íntima relación que 
existe entre la presión de admisión y 
el régimen de giro. Seguramente, una 
de las secciones que atraerá la aten- 
ción del lector es la dedicada al de- 
senmascaramiento de algunos mitos 
arraigados entre los pilotos que cuen- 
tan con poca experiencia, y que Garri- 
son se encarga de explicar con suma 
claridad. Fundamentos del Vuelo se 
puede adquirir en librerías, o bien 
consultarse en la Biblioteca Nacional 
de Aeronáutica, Paraguay 748, todos 
los días hábiles de 12 a 18. 


jeron el concepto de simulación, con 
el fin de identificar los elementos 
esenciales que componen un simula- 
dor. Luego comenzaron la sección 
principal de la obra, en donde se intro- 
duce al lector en los aspectos mate- 
máticos de la mecánica del vuelo, y en 
la preparación de modelos que repre- 
sentan la respuesta de los sistemas al 
movimiento de los comandos. Esta 
parte contiene dos capítulos que re- 
sultarán de gran interés para el estu- 
dioso: uno es el dedicado a los siste- 
mas visuales de presentación, y otro a 
las facilidades del instructor. Los auto- 
res destinan la etapa final a comentar 
la aplicación de los simuladores a dis- 
tintos aspectos de la investigación 
aeroespacial, para lo que vaticinan un 
auspicioso futuro. Flight Simulation 
puede consultarse en la Biblioteca 
Nacional de Aeronáutica, Paraguay 
748, todos los días de 12 a 18. 
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ALUMINIO 
ARGENTINO 


En Puerto Madryn, Chubut, ALUAR lo produce 
para el país y para exportar. 


y 


MOyYaw 


aluar 


Aluminio Argentino 


